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PILOT-BOOSTER 


Few people know that at one curious stage in the 
development of the Constellation, the plane’s hydrau- 
lic booster system worked too well. 


The plane was designed so that the boosters, instead 
of the pilot, would do most of the work moving the 
control surfaces. For every pound of push the pilot 
puts on the rudder pedals, for instance, the booster 
now exerts 23 pounds of pressure to move the rudder. 
Saves the pilot a lot of wrestling. And assures really 
full control of big, modern four-engine airliners. 


Well anyway, early in the game Lockheed perfected 
the booster system to such a point that you could 
practically fly the Constellation with your little finger. 
This reaction, of course, was too sensitive for general 
use... but the point is that the all-important “feel” of 
the ship has been tailor-made to the exacting wishes 
of experienced pilots, who swear by it. 





Now, to passengers and pilots, the Constellation acts 
like the thoroughbred she is. Her fool-proof booster 
system (the only one with aC. A. A. approved type cer- 
tificate) makes the 45-ton, four-engine plane handle 
as lightly as a twin motor job. 


Like everything else on this ship, the boosters were 


developed by imaginative, painstaking engineering 


...the kind that keeps Lockheed leading the field. 


Look to Lockheed for Leadership 


Lockheed Aircraft Corporation, Burbank, California, U. S. A. 
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Telephone : Adresse Telegraphique: 
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ei BOULEVARD HAUSSMANN -PARIS (8°) 
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Trafic aérien en Suisse 


Survol des Alpes - Voyages spéciaux 
Photographie aérienne - Vols publicitaires 


ALPAR 


S.A. pour la navigation aérienne 


Berne 

















RADIO-SUISSE 


Société Anonyme de télégraphie et téléphonie sans fil 


DIRECTION : Berne, Hotel principal des Postes, tél. 2 26 03 


VIA RADIOSUISSE 


Communications radiotélégraphiques directes 
avec toutes les parties du monde. 


Les télégrammes «Via Radiosuisse» peuvent étre consignés 
dans tous les bureaux télégraphiques suisses. 


La taxe est la méme que celle des télégrammes 


empruntant la voie fil 
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CHRONOGRAPHE de bord 8 jours avee 
chronographe indépendant et totalisateur 
des heures de vol avee arrét facultatif. 
Article le plus complet et le plus perfee- 
tionné existant a ce jour. 


LEONIDAS WATCH FACTORY LTD. ST-IMIER (SUISSE) 
Maison fondée en 1841 
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LE 
LOCKHEED 
CONSTELLATION 


équipé de moteurs 


Wright Cyclone 18 


, 
Neuf des principales compagnies aéro- Tout le bénéfice de 10.000.000 d’heures de 
nautiques ont commandé des Lockheed vol aux armées s’incorpore dans ce moteur 
Constellation pour les routes aériennes pour ses usages désormais commerciaux. 
mondiales. Pour les vitesses, le rayon d’ac- 
) tion et la forte charge marchande qu’im- 
posent les horaires transocéaniques et 
transcontinentaux, quatre moteurs Wright | 
Cyclone 18 de 2200 CV chacun équipent 
ce paquebot aérien qui bat tous les records. AIRCRAFT ENGINES 
DIVISION OF 





CURTISS Yay WRIGHT 


.———_ Wright Aeronautical Corporation Paterson, N. J., U.S.A. piste Pitan 





«PILATUS » CONSTRUCTIONS AERONAUTIQUES S.A., STANS (SUISSE) 
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COMPAGNIE DES MONTRES MARVIN S.A. LA CHAUX-DE-FONDS (SUISSE) 


MAISON FONDEE EN 1850 t 












ee y IMPORTANTE 


RO DUCTION FRANGAISE 
MAGNETOS D/AVIATION 















Boites de construction pour modéles 
réduits de planeurs. Moteurs et hélices 
miniatures. Pilotages 4 boussole. Maté- 
riaux pour la construction de modéles 
réduits. Plans de construction et 
quvrages techniques de la spécialité 


Exportation et Importation 








Office de distribution de matériel pour modéles réduits 
Schaffhouse (Suisse) : ' 











BRONZAVIA 


Soci ETE DES Organes - Equipements aéronautiques 


MAGNETOS A B Boulevard Saint-Denis 207 - Courbevoie 


2 a8, Rue Ernest LEFEVRE Usines 4 Courbevoie — Lyon Blois —- Amboise 
oman PORACL 12 ancl 

















En quelques heures de vol a 


| EBs 


St. Moritz est a la fois station climatique et 
} centre de sports. A coté des sources bienfaisantes 
utilisées depuis des siécles, on trouve a St. Moritz 
des installations modéles pour la pratique de 
tous les sports. De concert avec le climat d'alti- 
tude si favorable au corps et a l’éme, une suite 
ininterrompue de manifestations extrémement 
variées et une vie mondaine des plus élégantes 
créent cette ambiance inséparable du nom de 
« St. Moritz ». 








Demandez le prospectus d’été, la liste des hétels 
et le programme des manifestations au Syndicat 
d'initiative, tél. 33148, ainsi qu’aux Agences 
de voyages. 








































Par une matinée du mois d’aodt 1910, Ar- 
mand Dufaux survolait le Léman dans toute 
sa longueur, véritable prouesse aérienne, le 
parcours effectué étant deux fois plus long 
que celui de Blériot lors de sa traversée de 
la Manche. / Son biplan, équipé d’un mo- 
teur de 50 CV et muni de vessies de porcs 
gonflées d’air, pour le cas d’un amérissage 
forcé, ne volait, prés de Versoix qu’a 4 m 
au-dessus de l’eau. / La méme année, nous 
assurions pour la premiére fois un groupe 
d’aérostiers. Depuis lors nous avons conclu 
de nombreuses assurances casco et respon- 
sabilité civile pour avions, ainsi que des 
assurances accidents pour pilotes et passa- 
gers, branches auxquelles nous vouons une 
attention toute particuliére. 


Wint Aur 


COIDENTS 


Société Suisse d’ Assurance contre les Accidents 4 Winterthur 
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TS-THEODOLITE sur affit spécial 
tournant entrainant les siéges des servants. 
La commande électrique de Vappareil est 
établie avec un réglage continu de construc- 
tion spéciale, des vitesses de déplacement 
vectoriel qui permet de suivre le but sans 
difficulté méme aux grandes vitesses recti- 
lignes. 


Appareils d’instruction et de contrdle 
de toute nature pour l’artillerie de défense 
contre avions. 

Appareils de commande a distance ou 
a retardement, & des fins civiles et 
militaires. 

Régulateurs sans graduation. 
Amplificateurs de couple, etc. 


Aparatos de instruccién y control de 
todas clases para la artilleria defensiva 
contra aviones. 

Aparatos de mando lento o a distancia, 
para fines civiles o militares. 
Reguladores sin graduacion. 
Amplificadores de par, etc. 


Contraves S.A. 


Zurich / Suisse 





TS-TEODOLITO en afuste especial 
que gira con los asientos de los sirvientes. 
El mando eléctrico del aparato se hace 
con un ajuste continuo de construccién 
especial de las velocidades de desplaza- 
miento vectorial que permite seguir el blanco 
sin dificultad aun en grandes velocidades 
rectilineas. 


—Equipement TS-Stéréomate 


Le premier et & ce jour le seul théodolite spécial 
pour la pratique directe du tir décalé symétrique 
(tir sur un but traduit en deux images symé- 
triques) sur des buts mobiles correspondant en 
grandeur, mobilité et vitesse aux avions de 
guerre (par exemple Spitfire IX: 620 km/h, 
ou Shooting Star: 885 km/h), particuliérement 
approprié pour la mesure des erreurs de tir 
dans l’artillerie de défense contre avions langant 
des projectiles & amorce & temps ou amorce 
Radar. La pratique du tir stéréoscopique selon 
les méthodes de la maison Contraves S. A. 
ouvre & la formation des unités de défense 
contre avions les possibilités d’entrainement 
tactique et technique les plus modernes, et 
Vemploi de l’équipement TS-Stéréomate permet 
lestimation immédiate des résultats du point 
de vue des erreurs de tir, d’élévation, de direc- 
tion et de durée avec le calculateur électrique 
« stéréomate », pendant le tir méme. 


Equipo TS-Estereomata 


El primero y hasta ahora tinico teodolito especial 
para la practica directa del tiro desplazado 
simétrico (tiro contra un blanco representado 
por dos imagenes simétricas) contra metas 
moviles correspondientes en cuanto a tamano, 
movilidad y velocidad a los aviones de guerra 
(por ejemplo ; Spitfire [X : 620 km/h, o Shooting 
Star: 885 km/h), especialmente adecuado para 
el caleulo de errores de tiro en la artilleria 
defensiva contra aviones que lancen proyectiles 
con espoleta de tiempo o espoleta Radar. La 
practica del tiro estereoscépico segtin el proce- 
dimiento de la Casa Contraves 8. A. ofrece a la 
formacion de unidades de defensa contra aviones 
las posibilidades mas modernas de instruccién 
tactica y técnica, permitiendo el empleo del 
equipo 7'S-Estereémata el cdlculo immediato 
de los resultados desde el punto de vista 
de los errores de tiro, de elevacién, de direccién 
y de duracién con el caleulador eléctrico « este- 
redmata », durante el fuego. 





STEREOMATE: calculateur électrique complete- 

ment automatique pour découvrir les erreurs de tir 

enregistrées au moyen de TS-Films. Calcule et 

enregistre en 5 a 10 secondes les erreurs de tir et 

leurs composantes, c’est-a-dire erreurs de durée, de 
direction et d’élévation. 





ESTEREOMATA : calculador eléctrico perfecta- 

mente automadtico para descubrir los errores de tiro 

registrados mediante TS-Peliculas; calcula y anota, 

entre 5 y 10 segundos, las fallas del disparo y sus 

componentes, es decir, los errores de duracién, de 
direccién y de altura. 





' 








LE MONDE A VOTRE PORTE 
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Typos om mange 


Parlez-moi d'amour... 
« De notre correspondant de Washington, RMC...: 


» En dépit de quelques nuages noirs — émanant sur- 
tout de la rapide démobilisation des forces aériennes 
et de l’aviation navale on discerne quelques fac- 
teurs plutot encourageants dans le tableau d’ensemble 
de notre aviation militaire. Le réalisme dont font 
preuve les hautes personnalités militaires chargées de 
la création de Varme aérienne nowelle a Végard de son 
développement immeédiat et ultérieur ne saurait étre 
passé sous silence. 

»Le haut commandement de nos forces aériennes 
ne se fait aucune illusion: dans une nouvelle guerre, 
les U. S. A. n’auront pas le temps et méme leur 
situation géographique ne suffira pas a leur permettre 
— de devenir une fois encore cet « arsenal des démo- 
craties » qui a permis a lui seul de conduire les deux 
derniéres guerres mondiales 4 une fin victorieuse. 
Evidemment, si l’on pouvait installer sous terre nos 
plus importantes usines d’armements, les Etats-Unis 
sen féliciteraient, mais ils savent bien eux-mémes 
que la chose est pratiquement impossible ; les frais 
sont trop élevés et il y a d’autres difficultés insur- 
montables. Pour le moment, on s’en remet a l’effi- 
cacité d’une décentralisation de lindustrie des arme- 
ments et ’on opére soigneusement une sélection entre 
celles des usines qui doivent étre maintenues en exploi- 
tation et celles qui peuvent étre mises « en veilleuse ». 
I] est trés clair aussi que les usines situées a l’intérieur 
du pays sont bien moins exposées au danger aérien 
que celles qui se trouvent sur la cote et que les océans 

qui furent longtemps une protection réelle 
n’auront pas plus d’importance dans le prochain conflit 
que le Pas-de-Calais dans la derni¢re guerre. _ 

»On a done décidé de conserver le noyan d’une indus- 
trie aéronautique forte et la politique du matériel 
qui résulte de cette décision est déja appliquée : c’est 
par petites séries seulement, une centaine d’appareils 
4 peine, que des chasseurs d’un type nouveau sont 
commandés, a la Republic Aircraft par exemple ; les 
bombardiers nouveaux ne sont plus commandés en 
séries expérimentales de 60 unités ; au contraire, on 
n’en fait établir qu’un trés petit nombre de prototypes 
ou de types expérimentaux. Les officiers auxquels 
sont confiées les armes terriblement destructives de 
la guerre future recoivent aujourd’hui une formation 
plus que fondamentale et plus que progressiste. Désor- 
mais, arme aérienne est effectivement une affaire de 
spécialistes, qui doivent recevoir une véritable cu/ture 
scientifique pour étre A la hauteur de leur tache. 

» Tout ceci est plutét rassurant. Et si l’on considére 
la situation dans son ensemble, on est en somme fondé a 
s¢ laisser aller a un certain optimisme... » 


Des brandons de discorde, on n’en manque pas 
dailleurs. La concurrence économique, sur le plan 
international aussi, existera toujours. Il est inutile de 
vouloir se dissimuler les tendances impérialistes de 
chacune des grandes puissances, inutile de fermer les 
yeux devant les faits; ne les acceptons pas avec un 
optimisme exagéré, mais ne les voyons pas trop en 
noir non plus. 

Or, fe 77 fevrier 1946, aux Bermudes, un accord aéro- 
nautique bilatéral a été conclu entre les Anglais et les Ameé- 
ricains nous en avons parlé dans le numéro 1 de 
notre revue et nous en reparlons aujourd’hui. Dés 
84 conclusion, quelques optimistes se sont immédiate- 
ment figuré que les derniéres murailles étaient tombées 
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et que l’aéronautique allait sans heurts et sans frictions 
devenir mondiale. Le président Truman, le 26 février, 
appelait cet accord « un pas en avant significatif... vers 
le développement de l’aviation commerciale dans tout 
espace aérien du globe ». Mais le 15 avril déja, surprise ! 
La Commission du commerce du Sénat américain déclare 
par dix-sept voix contre une que cet accord et les autres 
accords aéronautiques conclus par les U. S. A. sont 
illégaux et sans valeur. Puis, une motion du sénateur 
Owen Brewster prétend interdire au Département d’Etat 
et au Civil Aéronautics Board la conclusion d’accords 
aéronautiques internationaux sans l’assentiment préa- 
lable du Sénat, a la majorité des deux tiers. 

Qu’on y réfléchisse : une commission importante du 
Sénat américain, 4 la presque unanimité, désavoue le 
président des Etats-Unis, le Département d’Etat, respon- 
sable de la politique étrangére, et l’autorité aéronau- 
tique nationale, et par-dessus le marché, on fait grise 
mine au cousin anglais. 

Pourquoi cette attitude inamicale ? 

L’aviation civile américaine calcule qu’elle transporte 
dans le trafic intercontinental proprement dit 4 peu 
prés 80%, des passagers, du courrier et du fret. Les 
U.S. A, sont conscients du fait qu’ils occupent incon- 
testablement dans l’aviation actuelle une position prépon- 
dérante, du point de vue technique, du point de vue 
du personnel et du matériel et du point de vue finan- 
cier ; ils désirent conserver cette position dans |’avia- 
tion civile aussi bien que dans l’aviation militaire. 
L’hégémonie de lair, militaire, technique et commer- 
ciale, ils Pont conquise, pour parler comme M. Chur- 
chill, avec « du sang, de la sueur et des larmes ». 

Maintenant, a la conférence aéronautique de Chi 
cago, en décembre 1944, les Britanniques avaient 
d’abord manifesté une certaine répugnance a l’égard des 
« Cing libertés de lair! » proposées par les Etats-Unis. 
Mais a la conférence des Bermudes, en février 1946, 
ils s’étaient laissé marchander ces Cinq libertés sur la 
base «bilatérale » et sous certaines conditions. Ces 
conditions n’étaient pas trop mauvaises : en 1939, les 
lignes impériales britanniques formaient un réseau de 
46 000 km a peine ; le trafic international des Etats- 
Unis c’était alors celui des seules Pan American 
Airways — embrassait plus de 75 000 km. Aujourd’hui, 
le trafic international ou intercontinental des U.S. A. 
est assuré par un triumvirat d’entreprises privées 
Pan Américan Airways, American Airlines et T. W. A. 

tandis que les Britanniques ont confié leurs lignes 
internationales a leur «instrument d’Etat élu », la 
British Overseas Airways Corporation. A la conférence 
des Bermudes, cette derni¢re compagnie s’est vu 
attribuer un réseau international d’environ 180 coo km 
tandis qu’on ne concédait aux trois entreprises améri- 
caines réunies que 168 000 km. La compagnie d’Etat 
britannique, aux termes de l'accord des Bermudes, 
peut pratiquement toucher a toute grande ville de 
l’intérieur et a toute base des U.S. A., et, de méme, 
les compagnies américaines sont autorisées a faire 
escale en Grande-Bretagne et dans de nombreuses 
bases et colonies britanniques. Mais celles-ci se sentent 
quelque peu désavantagées: d’abord, avant méme 
leur entrée en guerre, les U.S. A. se sont acquis, par 
la livraison des fameux 50 destroyers, l’accés de trés 
importantes bases britanniques ; ensuite, ce sont eux qui’ 
ont dépensé beaucoup, beaucoup d’argent a les amé- 
nager. ; 

Les Britanniques manifestent un vif besoin d’expan- 
sion aéronautique ; ce besoin n’est pas moins vif chez 


? Voir accords aéronautiques bilatéraux, p. 65. 
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les Ameéricains. Et, comment les désirs arrivent a 
s’entrechoquer, comment l’action provoque presque 
toujours la réaction, nous allons le voir immédiatement. 
Parmi les compagnies américaines avides d’expansion, 
es, fe ® Transcontinental & Western Air Inc. 
ou Trans World Airline, comme elle se fait appeler 
depuis peu se place au tout premier rang. Tous les 
jours, voire plusieurs fois pas jour, ses avions s’en 
volent vers l’/riande, vers V Angleterre, la France, \a 
Suisse, Italie, la Gréce, VEgypte. D’Egypte, elle veut 
prolonger ses lignes jusqu’a Afrique du Sud et V Inde 
et finalement ceindre /e globe de ses lignes commerciales. 
Elle «vole» beaucoup, elle «vole » moderne, elle 
« vole » bien et c’est une puissante compagnie ! Exé- 
cutant son programme, elle s’est mise 4 fonder des 
filiales ow des sociétés-« saurs » en Italie, en Gréce, en 
Turquie, en Arabie, en Perse, pour ne mentionner que 
quelques nations. Elle jouit de la confiance des auto- 
rités aéronautiques de son pays ; mais, «son chemin 
croise le chemin des Anglais »: elle est pour eux une 
pierre d’achoppement. En Italie, les Anglais cherchent 
a s‘insinuer dans l’organisme italo-américain réalisé 
par la T. W. A. ; en Gréce, ils semblent avoir étouffé 
dans l’ceuf, de propos délibéré, la fondation d’un 
organisme analogue, et quant a savoir si Ou comment 
ils veulent ou peuvent contrarier l’expansion de la 
T. W. A. en Orient et en Afrique du Sud, en Arabie 
et en Perse, la question demeure encore ouverte. 

Toujours est-il que les positions sont prises, a tel 
point que M. Jack Frye, président de la T.W.A,, 
reproche au Gouvernement britannique de «géner et 
combattre sa compagnie par une pression diploma- 
tique ». L’aéronautique civile britannique, il n’en veut 
pas comme partenaire, au contraire, — pour employer 
ses propres paroles il se féliciterait d’entrer en 
concurrence avec elle. Et il va jusqu’a demander que 
«le Gouvernement des U.S.A. prenne des mesures 
pour protéger les intéréts légitimes de l’aéronautique 
civile américaine contre la pression britannique ». 

Le cas de Jack Frye, celui de la T. W. A. nest 
qu’un échantillon de la situation actuelle dans la poli- 
tique de l’aviation civile et peut-étre, donc, dans la 
politique tout court. Depuis décembre 1944, les U.S. A. 
luttent pour ce qu’ils appellent « la liberté de l’air », 
liberté qui ne permettrait qu’a eux de s’assurer |’hégé- 
monie de l’aviation commerciale. Depuis le mois de 
décembre 1944, les Britanniques combattent cette 
liberté de l’air car, eux, ce n’est que par une limitation 
de cette liberté, par une politique protectionniste 
qu’ils ont quelques chances de se maintenir au niveau 
de la concurrence américaine et de reconquérir, dans 
aviation civile internationale, la position qu’ils 
s’étaient assurée avant la guerre par leurs bases, leurs 
colonies, leurs dominions. 

Maintenant, quand M. Byrnes, secrétaire au Deéparte- 
ment d'’Etat des U.S. A., déclare 
ment, aprés la conférence des Bermudes 


il l’a fait récem- 
que son 
gouvernement « ne consentira aucun traité d’exclusivité 
contraire aux veeux du Gouvernement britannique et 
n’étant pas dans la ligne générale de la politique des 
U.S.A.», le ton est trés conciliant. Quand il dit 
encore que « /a paix mondiale dépend dans une large mesure 
de la liberté du commerce», voila qui est pertinemment 
dit et noblement pensé. Mais qu’est-ce que la liberté 
commerciale et qui est anjourd’hui vraiment assez 
magnanime pour se faire le champion de cette liberté? 

Nous n’en sommes qu’a un an de la fin de la grande 
guerre. Nous écrivons ces lignes en mai 1946. Main- 


tenant, parlons un peu d’amour... E. E. H. 
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n 1939 déja, "quand éclata la deuxiéme guerre mondiale, aucun 

doute n’existait quant a savoir quelle «puissance» fournirait le vrai 
vainqueur de ce conflit gigantesque des peuples : l’avion a gagné bataille 
sur bataille et finalement la guerre ; inversement, il est aujourd’hui 
un des facteurs décisifs du rétablissement et du maintien de la paix. 
L’aéronautique mondiale dans l’avenir grandiose qu'elle projette 
offre une place a toutes les nations. L’immense progrés technique de 
ces derniéres années le prouve, et tout conflit sérieux, d’un caractere 
international, dans le domaine de l’aéronautique devrait étre évitable 
— voire inconcevable. Avec le temps, le réseau de lignes mondiales 
qui enserre le globe se fera de mailles de plus en plus étroites ; et 
pourtant on y distinguera toujours certains « fils rouges », certaines 
lignes principales auxquelles des raisons fondées sur la géographie 
donneront toujours une importance de premier ordre. D’ailleurs, dans 
ce réseau mondial, il n’est guére de ligne qui équivaille en importance 
vitale 4 cette route directe qui relie ’ Amérique du Nord au point le 
plus rapproché de Europe. C’est précisément vers ce méme point 
que vont converger les lignes de la puissante aéronautique des U. S. A. 
pour rayonner vers l'Europe et au dela. De méme, les lignes trans- 
atlantiques de l’ancien Monde en partiront pour gagner les Etats-Unis 
et le Canada par le plus court chemin. 

Cette grande voie intercontinentale de l’air, la Providence avait a 
en octroyer la clé d’or. Cette importante situation devait échoir a 


Irlande, placée au bord de cette route. Campée devant |’ Angleterre 
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par Arthur Alexander Livonius (Dublin) 


et Ecosse et le continent, tournée vers Amérique, la Verte Erin 
représente l’avant-poste le plus avancé de l'Europe dans I’ Atlantique, 
Toutefois, pour que la position géographique exceptionnelle de I’Ir- 
lande dans le monde aérien edt tout son effet pratique, il fallut les 
conquétes techniques de la grande guerre mondiale. Aujourd’hui, 
’Irlande est lescale idéale, avant et aprés la traversée aérienne de 
Atlantique. , 
Cette mission internationale que les lois de la géographie aérienne 
lui imposaient, l’Irlande l’a comprise tout de suite et avec réalisme ; | 
de la, la situation telle qu’elle est aujourd’hui ; de la, la conférence 
nordatlantique récemment tenue 4 Dublin et les décisions, importantes 
pour l’avenir, qu’on y a prises. Le « hangar irlandais » entre les deux | 
continents, le « porte-avions de Europe dans i’Atlantique » qu’on 
révait, seraient demeurés un simple réve si le Gouvernement de l’Eire, | 
au cours de ces dix derniéres années, n’avait fait preuve d’une pré- | 


voyance peu commune et d’un vif esprit d’entreprise. 

Avant la guerre, le nom de Foynes n’était guére connu hors d’Irlande, 
mais depuis, il est devenu une pierre milliaire de lhistoire de l’aéro- ¢ 
nautique transatlantique. I] y a quelque dix ans, on s’attaquait avec C 
énergie, a grands frais, en voyant grand, a la construction d’une hydro- I 
base, dans un site idéal, prés de l’embouchure du Shannon ; en 1939, } Cc 
installation terminée était livrée 4 exploitation. Au début, la guerre d 





qui venait d’éclater eut un effet désastreux sur le trafic de Foynes, 
mais bient6t, du fait des événements, Foynes prit un développement 
véritablement dynamique. En 1945, la British Overseas Airways Cor- 
poration, de méme que des compagnies américaines empruntérent 
réguliérement cette hydrobase. Mais un changement décisif intervint 
quand, a la fin de la guerre, les Américains décidérent de substituer 
Pavion terrestre a ’hydravion dans le trafic transatlantique. 

Ce changement soudain ne prenait pas les Irlandais tout a fait au 





dépourvu. En fait, en 1936 déja, on avait concu le projet d’un grand 













aéroport pour avions terrestres qui devrait un jour, par le modernisme 
de son équipement, éclipser toutes les installations analogues de |’Ev- 
rope. Maintenant qu’au lieu d’hydravions, les quadrimoteurs du type 
Douglas « Skymaster » et Lockheed « Constellation » touchaient ef 
Irlande, il suffisait de dériver le flot du trafic vers la toute proche 
Rineanna — \aéroport le plus occidental de Europe. Les deux aéroports 
de Foynes et Rineanna portent aujourd’hui, en commun, le nom dé 
Shannon Airport. A Vheure actuelle, Shannon est plus qu’un aéropomt 
de premiére classe: de l’avis des experts, il est l’installation la plus 
perfectionnée, de ce cété-ci de locéan ; du point de vue purement 
géographique, il offre la premiére ou la derniére possibilité d’escal 
devant les cotes de Europe ; de plus, la topographie de la région 
se révéle extraordinairement favorable. En général, les cétes occide 
tales de l’Irlande, de l’Angleterre et de l’Ecosse n’offrent que rafe 
ment des surfaces planes. Autour de Rineanna, le plat-pays sérend | 
en un vaste cercle, de sorte que rien ne s’oppose a |’extension des 
pistes bétonnées ; en fait, actuellement, ou prolonge considérablemett 
une de ces pistes. 

Les ingénieurs a qui l’exécution du projet était confiée savaient 
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Erin que equipement d’un aéroport moderne vieillit du fait de ’expé- de la surveillance, de méme que les installations et bureaux de l’admi- 
rique, rience toujours renouvelée et demeure forcément exposé a des change- _ nistration et entin des bureaux aussi pour les compagnies aériennes 
Pie I ments considérables ; ils savaient que les systemes des pistes d’atter- qui travaillent 4 Rineanna. Les hangars et les ateliers de réparations 
it les rissage, qui semblent aujourd’hui fixés pour toujours, peuvent avoir sont congus dans le méme esprit. 
hui, 4 subir une revision demain. On a tenu compte de ces éventualités : 
re de dans la conception des installations. Au cours de la conférence Les installations techniques 

’ nordatlantique de Dublin, pour citer un exemple, on a beaucoup parlé } 
-ienne de la longueur et de la solidité désirables pour les pistes bétonnées de La région ou se trouve l’aéroport de Shannon est 4 quelque 25 km 
isme ; | lavenir. Comme, aujourd’hui, les constructeurs recherchent des types l’ouest de la ville irlandaise de Limerick, sur la rive droite du fleuve 
wence | de plus en plus grands pour le trafic au long cours, il en résulte une Shannon, a 3 métres a peine au-dessus du niveau moyen de la mer. L’aéro- 
a tendance a l’extension et au renforcement constants des pistes d’atter- port, entouré de tous cétés d’un pays plat, est situé par 429 41” 30” 
deux | rissage. Pour un certain nombre — qui n’est pas négligeable — d’aéro- de latitude nord et 89 55’ 5” de longitude ouest. Comme le montre la } 
qu’on | ports européens, une difficulté se présente : ils n’ont tout simplement photographie aérienne, l’aéroport est contigu au fleuve, qui a 1 km 
Bite, pas assez de place pour suivre indéfiniment ce développement en de large 4 cet endroit et de la rive duquel part une digue en demi-cercle H 
> pré- chaine. En fait, il a été difficile 4 la commission de l’?OPACI, chargée _destinée a délimiter la future hydrobase. Toutefois, tant qu’on emploiera | 

4 Dublin du probléme des aéroports, d’établir des normes convenables _ l’avion terrestre sur les lignes transatlantiques, Foynes, qui se trouve a 

lande, ne fat-ce que pour l’avenir immédiat. Dans le cas de Rineanna, la porte 15 km en aval, continuera 4 recevoir les hydravions. 
Paéro- est ouverte, une fois pour toutes, aux exigences de demain. C’est pour Shannon dispose aujourd’hui de quatre pistes d’atterrissage béton- 
» avec cette raison que les batiments de l’aéroport ont un caractére provisoire ; _ nées. Elles sont reliées entre elles par des pistes de roulement et con- 
wdro- le dernier stade du projet (on va laborder) prévoit un batiment prin- duisent 4 une aire de stationnement bétonnée A proximité du batiment I! 
1939, cipal de dimensions considérables qui réunira sous son toit, avec les de l’aéroport. La piste principale est orientée dans le sens NE/SO, elle 
yuerte derniéres nouveautés, les services de la radio, de la météorologie et a 65 m de large et 1700 m de long pour le moment. On travaille a la 
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1. Surfaces gazonnées roula- 
bles. 

2. Pistes d’atterrissage béton- 
nees, 

3. Batiment provisoire de laé- 
rogare. 

4. Cheminements de roule- 
ment et aire de stationnement. 
5. Digues de protection de 
Vhydrobase. 

6. Prolongement de la piste 
principale (en cours d'exéecu- 
tion). 

7. Chemin 
hangars «des 
transports aériens 
d'exécution). 


roulement et 
compagnies de 
(en voie 


de 
















mais 1730 m de long. 


14 


porter 4 2400 m, et au stade final de la construction, elle doit étre 
prolongée jusqu’a 3600 m. De chaque cété de la piste bétonnée sont 
aménagées des bandes de gazon roulables qui peuvent étre utilisées 
comme pistes d’atterrissage par les avions légers. La premiére piste 
secondaire est orientée dans le sens E/O; elle a une largeur de 50m 
et une longueur de 1840 m ; elle est également bordée des deux cétés 
par des pelouses ; orientée du SE au NO, la deuxiéme piste secondaire 
a 30m de large et 1850 m de long ; elle coupe la troisieme piste secon- 
daire, orientée dans le sens N/S et qui a comme elle 50 m de large, 


Toutes les pistes bétonnées ont une épaisseur de 25 cm ; elles ont 


été soumises & une épreuve de charge de 17 500 kg. Les installations 
d’éclairage nocturne de Shannon comprennent la signalisation habi- 
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Piste Piste Piste | Piste 
principale secondaire 1 | secondaire 2 | secondaired 
| NE/SO E/O SE/NO N/S 
——— 
Orientation (par rapport au 

nord magnétique) . 50° 19” 95° 20’ 140° 23” 184° 40 
Longucur (béton) . 1700 m 1840 m 1850 m 1730 m 
Largeur (béton) . ria 65 m 50 m 50 m so m 
Largeur (y compris les pe- 

a rae 165 m 75 m 75m 75 m 
Marques des pistes ns §-23 9-27 32-14 18-36 
Pente longitudinale . .. . I: 120 I: 120 1: 120 1: 120 
Angle d’approche libre 

d’obstacles be du NE de ’'E du SE du N 

I: 90 1: 60 libre 1; 120 
du SO de ’'O du NO du $ 
libre 13 90 1:90 libre 
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tuelle des obstacles, des projecteurs d’atterrissage mobiles et des 
feux de pistes. En méme temps que l’agrandissement de la piste prin- 
cipale, on poursuit linstallation de balises fixes et la signalisation des 
autres pistes, en particulier de celle qui est orientée dans le sens nord/sud. 

Les batiments actuels de Paéroport ne sont que provisoires : il y a 
une grande maison d’un étage qui contient le controle des douanes, les 
salles d’attente et le restaurant. L’administration de l’aéroport et la 
direction du service de vol y sont également logées. Ce batiment pro- 
visoire, déja, ne répond plus qu’a peine aux besoins du service. 

Les plans du batiment définitif ne sont pas encore terminés mais 
cette question doit étre résolue en grand style, en tenant compte du 
volume de trafic prévisible. Pour le moment, on envisage d’aménager 


. 


en «village d’aéroport », 4 la maniére américaine, un petit village 
pittoresque qui se trouve 4 quelque dix minutes de l’aéroport, en y 
installant de petits hétels, des restaurants, un théatre, etc. D/’ailleurs, 
Limerick va posséder un grand hotel de luxe. 

Les services de T. S. F. de Shannon sont confiés exclusivement a 
des fonctionnaires du Gouvernement irlandais ; ces services com- 
prennent, en plus des installations radiophoniques pour la direction 
du tratic, deux postes émetteurs de 0,7 et 1 kW de puissance a l’antenne 
pour la liaison entre le sol et les avions, un émetteur de 3,5 kW pour 
la liaison avec les aéroports de Gander (Terre-Neuve) et des Bermudes ; 
un émetteur de 8,0 kW pour la liaison avec l’aéroport de New-York 
et enfin un émetteur de 1,0 kW pour la liaison avec Poole (Dorset). 
Il y a, en outre, des émetteurs de radiogoniométrie sur ondes courtes 


et moyennes que compleétent des radiobalises. Quand les conditions de 





visibilité sont particuli¢rement défavorables, au point d’empécher 
latterrissage 4 Shannon, on dispose d’une installation d’atterrissage 
aux instruments Lorenz a l’acroport irlandais de Dublin. 

L’importance de Shannon pour le trafic aérien transatlantique ressort 
de la fagon la plus nette d’une étude des chiffres du trafic. Dans le tableau 


ci-dessous, on a établi les catégories suivantes : 

1) Passagers ou marchandises, venus 4 Shannon par chemin de fer 
Ou par transports routiers et qui en sont partis par avion ; 

2) Passagers ou marchandises, arrivés 4 Shannon par air et qui en 
sont partis par un autre moyen de transport ; 

3) Passagers et marchandises qui ont atteint Shannon par air et 
Pont quitté sans transbordement ; 

4) Passagers et marchandises parvenus 4 Shannon par air et trans- 


bordés sur d’autres avions. 


STATISTIQUES DU TRAFIC POUR FEVRIER ET 


Bag. en exces (kg) Courrier (kg) 


Mars 


Passagers 


Févr. Mars Févr. Févr. Mars 


150 673 2 221 

789 
42 235 
13 078 


913 
752 
70 606 
8 819 


142 I gol 
7 $64 6 518 
478 93 637 


3 691 


TOTAL .. | 5 OO1 | 7949 58 323 
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MARS 


1946 


Fret (kg) 
Févr. 


Mars 


550 

1 484 
46 137 
14 488 


81 ogo | 52 928 | 62 659 
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I’ « heure de pointe » & Shannon 


La stewardess doit également contrdéler les listes de passagers. 
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Pendant les 31 jours du mois de mars, on a dénombré en tout 


608 atterrissages et décollages 4 Rineanna ; par contre, a Foynes, aucun. 


Perspectives 


La question brilante pour le grand aéroport de Shannon est actuelle- 
ment de savoir si les nouvelles constructions qu’on projette seront 
prétes 4 temps pour répondre au besoin qui s’accroit tous les jours. 
L’avalanche de trafic dont approche se manifeste déja mettra, en tout 
cas, les organisateurs de l’aéroport de Shannon a une rude épreuve. 

Pour le moment, la compagnie irlandaise de transports aériens ler 
Lingus Teoranta se préoccupe du bien-étre de tous les passagers qui 
touchent I’Irlande. De plus, Ider Lingus représente les compagnies 
américaines Pan American Airways, Trans World Airways (TWA) et 
American Overseas Airlines. En plus de la vente des billets, de l’assis- 
tance dans les formalités de douane et d’immigration, Aer Lingus doit 
s’occuper des passagers qui, bon gré mal gré, doivent retarder d’un 
jour la continuation de leur voyage. 

Actuellement, le manque d’hotels se fait déja sentir et il a fallu, a 
l'occasion, loger les passagers dans les hotels fort éloignés de Paéroport. 
Indirectement, ceci pourra profiter 4 la propagande touristique de 
l"Irlande, car la contrée qui entoure la baie du Shannon offre les plus 
beaux paysages du monde. Mais le projet final de constructions nou- 
velles prévoit aussi un hdtel moderne, et 4 Limerick, qui ne se trouve 
qu’a 30 km et qui retire des avantages certains du voisinage de Shannon, 
administration municipale envisage la création d’un hotel de luxe 
pour environ £ 250 ooo. 

Quoique les formalités de douane et d’immigration soient réduites 
A un minimum, on élabore un projet de loi, véritablement révolu- 
tionnaire, pour faire du Shannon Airport le premier aéroport franc du 
monde, ot toutes les anciennes formalités seront supprimées pour le 
passage en transit. 

Le fransport du fret aérien en provenance ou a destination de Shannon 
fait actuellement l’objet de discussions au Ministére du commerce et 
de lindustrie : on y étudie le projet de transporter par air, en Angle- 
terre ou ailleurs, des chevaux et des chiens de course irlandais, des 
animaux reproducteurs, du poisson, du gibier et d’autres denrées 
périssables, ces derniers par avions réfrigérés. De cette fagon, les ser- 
vices de passagers, de courrier et de fret déja exploités par I’ Aer Lingus 
Teoranta entre VIrlande et lAngleterre seraient considérablement 
amplifiés. 

Le développement de Shannon agit d’une fagon générale sur l’aéro- 
nautique civile nationale de I’ Irlande : aprés la conférence nordatlantique 
de Dublin, on a appris que Il’ Aer Lingus, en plus des « navettes » Irlande- 
Londres et Irlande-Liverpool, se propose d’ouvrir des lignes vers le 
continent et de participer cette année encore au trafic de I’ Atlantique 
Nord avec ses propres appareils ; on parle actuellement de trois vols 
par semaine pendant |’été, deux pendant les mois d’hiver, sur les lignes 
allant par Terre-Neuve aux Etats-Unis et au Canada. 

Jusqu’a ces tout derniers temps, Shannon avait, dans le trafic nord- 
atlantique le monopole des trois compagnies américaines, mentionnées 
plus haut, dont les avions franchissent |’Atlantique Nord de quatorze 
a vingt heures, selon les conditions atmosphériques. 

Aujourd’hui, le prix moyen du passage U.S.A.-Shannon se monte 
a £ 372 et l’on compte sur une nouvelle réduction. Depuis peu, la 
British Overseas Airways Corporation prend également part au trafic 
nordatlantique passant par Shannon, aprés avoir, pendant la guerre 


déja, assuré le service d’apport entre |’Ecosse et le Canada via Shannon. 


M. de Valera, Premier et ministre des Affaires étrangéres de |’Eire, salue des délégués 
étrangers lors d’une conférence aéronautique internationale. De gauche a droite: 
MM. I.-I. O'Leary (Eire), colonel Wanf (Chine), Eamon de Valera, premier ministre 
de I’Eire, Edmond Williams (Eire), colonel Lin (Chine). 
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La B. O. A. C. touche Shannon, actuellement, trois fois par semaine 
avec des bombardiers américains transtormés du type quadrimoteur 
Liberator et, dés le mois de juillet, elle mettra des quadrimoteurs 
Lockheed « Constellation » ef service sur cette ligne. Ceci représente 
un gros progrés pour la B. O. A.C. qui, Vhiver dernier, ne desservait 
les Etats-Unis qu’une fois par semaine, par Lisbonne, Freetown (Afrique 
Occidentale), Natal (Brésil) et La Trinité ; la durée du vol était de cing 
jours et le prix du passage, £ 792. 

Il ne faut pas perdre de vue non plus qu'une différence fondamentale, 
dans la politique du matériel 4 longue échéance, sépare les Anglais des 
Américains : les Américains recherchent des types de plus en plus 
grands, tandis que les Britanniques, pour le moment du moins, encou- 
ragent l'avion moyen a quelque vingt-cing passagers et veulent trouver 
la rentabilité dans Vintensité, dans la fréquence des services. L’avenir 
seul peut décider de qui ’emportera, de la conception britannique ou 
de ’ameéricaine. Quoi qu'il en soit, les Anglais songent tres sérieusement 
aun avion moyen a réaction, qui tranchirait I’ \tlantique Nord en moins 
de cing heures. 

Partois, On vous pose cette question : « Que se passera-t-il si, un 
jour, Vhydravion, a son tour, supplante l’avion terrestre dans le tratic 
nordatlantique ? » L’hydravion, aujourd’hui, dans la lutte avec Pavion 
terrestre passe pour étre sans valeur économique, mais il n’est pas du 
tout impossible que, dans quelques années, Phydravion gros-porteur 
ne se revéle au contraire d’une rentabilite supérieure. 

Cette ligne d’évolution n’a pas été perdue de vue non plus. En sep 
tembre 1945, le Gouvernement irlandais a décidé de compléter l’aéro- 
port terrestre de Rineanna par une hydrobase qui remplacera la vieille 
base de Poyvnes. Bovis mest pourtant pra bich low de Riteania, ia 


sur l’autre rive du Shannon toutefois. On s’est déja attaqué a l’aména- 


gement du nouvel aéroport fluvial de Shannon, mais les travaux en 








MAI 1946 


sont actuellement suspendus, parce qu’on veut attendre que se soient 
precisées «les chances» de Vhydravion et que l’achévement des 
travaux pourrait s’accomplir en moins d’un an. 

L.’avenir de Shannon tient tout entier dans le principe de la charge 
payante. Théoriquement, il est tout a fait possible que l'avion long-cour 
rier renonce un jour a Vescale de Shannon. Mais il faut considérer aussi 
que lavion commercial préférera y faire escale tant que les compagnies 
y trouveront un avantage economique. Etant donnée la grandeur des 
quadrimoteurs actuels, braler l’escale de Shannon obligerait les com 
pagnies 4 augmenter la provision de carburant d’une quantité qui 
correspondrait au poids d’une dizaine de passagers. Et toute diminu 
tion du nombre des passagers abaisse en proportion la rentabilité du 
service. Ajoutons que le vol en direction de l’ouest s’effectue fréquem 
ment par vent contraire, un vent qui atteint prés de 65 km/h (4o mph), 
et qu'il nécessite une quantité de carburant correspondante. Et, avant 
tout, rappelons que Shannon se trouve au point d’intersection de 
toutes les lignes, entre les Etats-Unis d’une part, Paris, Bruxelles, 
Amsterdam et Copenhague d’autre part. 

On estime que lachévement de l'ensemble du projet de Shannon 
prendra cing ans; les dépenses s’éléveront A £ 3 000000. Au siécle 
de la nationalisation de tant d’industries et de moyens de transport 
en Europe, /'aéroport irlandais est un exemple typique de ce qu’on 
pourrait appeler a bon droit /’internationalisation. Le fait que les inté 
réts financiers privés n’y ont aucune part, que I’Irlande n’a pas d’indus 
trie aéronautique, qu'elle ne posséde aucun avion de construction 
nationale, mais qu'elle s’appuie sur un gouvernement pour qui les 
avions commerciaux de toutes les nations sont les bienvenus, était a 
la base du projet. Biciitot, AUN AV TOTIS ALCL atiis 5 apoulorort de nom 
breux appareils britanniques, francais, néerlandais, suédois et battant 


tous les pavillons possibles. 
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a Le premier gros-porteur en «aile volante » 


Giltep AB-75 
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Vers la fin de l’été, le puissant bombardier en « aile volante » XB-35, 








que viennent d’achever les usines Northrop Aircraft Co., doit com- 
mencer a Hawthorne (Californie) ses vols d’essai. D’une envergure 
de 52 m 4o, d’un poids total de 73 500 kg, ce prototype est le premier 
Wune série de 15 «ailes volantes » de cette dimension, commandeées 
par l’aviation d’armée des U.S. A. Il est propulsé par quatre moteurs 
Pratt & Whitney « Wasp Major » (deux R-4360-17 et deux R-4360-21), 
dotés de turbo-compresseurs 4 gaz d’échappement a un étage de 
compression, de la General Electric Co., et qui entrainent des helices 
jumelées coaxiales tournant en sens contraires. 

L’orientation actuelle du développement des moteurs aux Etats-Unis 
permet de prévoir que certaines versions ultérieures de cet appareil 
seront munies, 4 titre expérimental, soit de turbo-reacteurs, soit de 
turbo-propulseurs a hélices. 

Le XB-35 est la treiziéme « aile volante », au sens absolu des termes, 
que Northrop aura construite. Dés leur fondation (1939), ces usines 
entreprenaient la construction de leur premier type expérimental ce 
cette classe, le N-1-M, caractérisé par l’extrémité de laile, coudée vers 
le bas ; en 1940 déja, Vance Breese, le pilote bien connu, en conduisait 


les vols d’essai dans le désert de Mojave. Le XB-35 se distingue de 


Ces croquis ont été jetés sur le papier par M. John-K. Northrop, en aout 1939, pour 
exposer a ses collaborateurs le principe de Vaile volante. Tout en haut, un premier 
contour d'aile, & bord de fuite reetiligne. Au-dessous, une alternative ; extrémite 
droite ou extrémité coudée de Vaile ¥ Ensuite, un projet de construetion experimen 
tale : une aile susceptible de changer de forme, certaines de ses parties étant réglables 
Pour les petits appareils, dont laile n'est pas assez épaisse pour loger le pilote, on ne 
peut renoncer au fuselage indiqué dans cette esquisse. Enfin, en bas, quelques données 
numériques, comparant laile volante & un bombardier bimoteur de l’époque, de dimen: 
sions analogues ; poids total 19 000 Ib contre 28 000 Ib (8600 et 12 700 kg), puissance 
motrice 2200-2000 CV contre 2600-2800 CV, et vitesse maximum 320 mph contre 


285 mph (515 et 460 km/h). 
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ce premier type par Vaile, toujours en fléche mais non coudée ; en 
effet, au cours des travaux de développement, on a su trouver d’autres 
moyens pour garantir la stabilité. La version militaire de ce gros- 
porteur peut recevoir un équipage de 15 hommes, dont la plupart 
ont leur poste dans la cabine étanche au centre-de Vaile. Le poids a 
vide étant estimé 4 40 4oo kg, le poids total indiqué plus haut, 73 500 kg, 
autorise une charge utile de 33 100 kg : équipage, combustible, bombes, 
etc. Les constructeurs estiment d’ailleurs que le XB-35 pourra encore 
décoller et voler 4 94 800 kg. 

Voici quelques-unes de ses dimensions : nous avons déja parlé de 
lenvergure : 52 m 4o ; la profondeur de l’aile est de 11 m go au milieu 
et de 2 m 85 aux extrémités ; la surface de l’aile est donc de 373 m?®, 
ce qui représente une charge d’environ 200 kg au metre carré, au poids 
total normal de 73 500 kg. Mesuré dans le sens du vol, l’avion est 
long de 16 m 18, de la pointe de la fléche au bord de fuite des extré- 
mités de l’aile. Sa hauteur maximum est de 6 m 12. 

Les quatre moteurs actionnent chacun deux hélices quadripales et 
coaxiales, tournant en sens contraires, du type Hamilton Standard a 
pas variable par commande hydraulique, d’un diamétre de 4 m 67 ; 
le pas peut étre inversé pour freiner l’atterrissage. Ce dispositif, qui 
réduit le parcours d’atterrissage, s’est révélé d’une importance parti- 
culiére pour les ailes volantes ; en effet, on ne peut guére donner, ici, 
aux volets d’atterrissage la forme et les dimensions qui accroitraient 
suffisamment la faible trainée, inhérente 4 la formule en aile volante, 
sans nuire a la stabilité de l’aérodyne. 

Les résultats des essais effectués avec de nombreux dispositifs de 
gouvernes et de volets sur les douze « ailes volantes » construites en 
six ans par Northrop ont convaincu les ingénieurs de cette entre- 
prise: les mesures quwils ont prises pour rendre stable et maniable 
ce gros-porteur seront couronnées de succés. Sur le bord de fuite on 
trouve des volets — dits « Elevons » — a la fois gouvernes de pro- 
fondeur et ailerons ; les demi-ailes portent encore, prés de leur extré- 
mité, des volets correcteurs et-des volets doubles d’intrados et d’extra- 
dos utilisés pour la commande de direction. La partie centrale de Vaile 
est munie de volets d’atterrissage. Pour améliorer la maniabilité aux 
vitesses réduites, des fentes 4 tuyére sont pratiquées dans le bord 
d’attaque des extrémités de l’aile. Tous les volets sont commandés 
par des servo-moteurs hydrauliques, exclusivement ; un dispositif 
pneumatique dessiné et construit par Northrop, charge les organes de 
commande de maniére que le pilote « sente » toujours les commandes. 

En dépit de la forme originale de l’avion, le train tricycle est du type 
habituel. Le carénage de chacun des moteurs extérieurs porte une paire 
des roues principales (1 m 68 de diamétre) ; la roue de proue a un dia- 
métre de 1 m 42. Le train est escamotable tout entier. 

L’amenée de l’air de refroidissement aux moteurs, en revanche, est 
dune construction nouvelle. On ne trouve point de canalisation 
d’entrée partant des orifices d’admission d’air, mais les moteurs sont 
logés dans de vastes compartiments étanches, sur lesquels s’ouvrent 
directement des fentes pratiquées dans une partie du bord d’attaque 
des demi-ailes internes. Ces fentes admettent l’air extérieur que la 
pression aérodynamique accumule dans les compartiments étanches ; 
cet air gagne, ensuite, dans la mesure convenable, des canalisations de 
sortie ou sont montés les turbo-compresseurs 4 gaz d’échappement. 
Les dimensions des compartiments sont telles que l’air qui les traverse 
et qui baigne les moteurs peut encore alimenter les radiateurs inter- 
médiaires qui refroidissent l’air du compresseur et les radiateurs pour 
le lubrifiant. 

Des spécialistes éminents, en grand nombre, ont contribué au déve- 


loppement du XB-35, dont le coat est estimé a 13 millions de dollars. 


L’«aile volante » N-1-M, lors d’un de ses premiers vols; l’aile est: encore coudée a 
Ses extrémités de 35° vers le bas. 
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Un précurseur : en 1929, I'« aile volante » de Northrop n’était pas & vrai dire une aile 
volante ; elle possédait un empennage du type traditionnel monté sur deux longs 
mats ; toutefois cet appareil, soumis A de nombreux vols d’essai, a permis d’acquérir 
une expérience et de rassembler des données précieuses qui furent mises & profit dans 
l'étude du gros-porteur XB-35. 


:s 


Le premier type expérimental N-1-M, une «aile volante » véritable, a commencé a 
voler au cours de l’été de 1945 ; construit d’abord avec une aile coudée A ses extrémités, 
il se révéla stable et maniable avec une aile aux extrémités droites. Les hélices bipales 


firent place, par la suite, & des hélices tripales. 


x fs +e 


La partie centrale du N-1-M protilée & une épaisseur suffisante pour loger pilote et 
moteurs 





















Version moditice aile non coudce 


M. John K. Northrop, président et directeur général, était assisté 
pour les études aérodynamiques et les essais de vol par M. W. R. Sears ; 
pour les recherches statiques, par M. A. M. Schwartz ; pour la con- 
struction proprement dite, par M. W. J. Cerney et pour la mise au 
point des projets, par M. Warren Knieriem. 

Les autorités militaires sont encore trés réticentes quant aux per- 
formances que I’on attend de cet appareil ; certaines indications d’ordre 
général, fournies par M. Cerny, constructeur en chef, permettent 
toutefois de penser que le XB-35 remplit toutes les conditions requises 
pour étre traduit en version commerciale. Selon toute apparence, les 
usines Northrop vont soumettre prochainement des propositions en 
ce sens aux compagnies de transports aériens. Une au moins des plus 
grandes compagnies des U.S. A. aurait déja commencé a étudier a 
fond la possibilité de faire du XB-35 un avion de fret 4 grand rendement. 

Les déclarations faites par M. Cerny sur le nouveau type peuvent 
se résumer ainsi: comparé a un appareil traditionnel de méme puis- 
sance motrice, de méme poids total et comprenant la méme quantité 
de combustible, le XB-35 pourra : 

1. transporter une charge utile (passagers, fret ou supplément de 

combustible) de 25 % plus grande ; 


2. garantir une autonomie de 25 % supérieure ; 
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du premier type expérimental N-1-M. 


3. transporter, a trajet égal, une charge payante de 25 %, plus 

élevée ; et finalement 

4. atteindre des vitesses sensiblement plus élevées sans demander 

a ses moteurs un effort plus grand. 

Les ingénieurs de Northrop situent le rapport de la portance 4 la 
trainée (coefficient de planement) entre 140 et 200, en comparaison 
du coefficient 90 4 100 des avions a fuselage normal. 

Fait significatif, dés que ces essais eurent été couronnés de succés, 
le premier type, le N-1-M, a retenu attention du monde entier. Il 4 
stimulé et fait s’intensifier les recherches, notamment en Allemagne, 
ou on les avait entreprises bien avant la guerre, mais poursuivies 
sans grande énergie: au musée de l’aviation d’armée des U. S. A., 4 
l’aérodrome de Freeman Field (Indiana), on peut voir, en plusieurs 
versions, une «aile volante » de constructeurs allemands, les fréres 
Horten. 

Le texte explicatif précise que les autorités du Reich ne comment 
cérent a s’intéresser au planeur Horten et ne se décidérent a ouvtif 
des crédits au développement .d’avions a moteur de cette formule 
qu’aprés la publication, dans le numéro du 18 novembre 1941 de la 
« Correspondance Interavia », d’une photographie d’agence américain¢ 


montrant le Northrop N-1-M en vol... 
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Le Northrop N 
derniers qu’on ait construits avant la réalisation en grand 
du XB-35. Etabli & quatre exemplaires, il est toujours 
utilisé pour les essais par le Service technique de l’aviation 
darmée des Etats-Unis. D’une envergure de 18m, le 
N.9-M se distingue du N-1-M par son bord de fuite en 
fléche. Les hélices du )-M sont entrainées par un 


embrayage hydraulique, comme on en trouve dans les 


. type expérimental, a été l'un des 


navires ou les automobiles de grande classe. Ces embrayages 
permettent de lancer, hélices arrétées, les deux moteurs 
de 275-325 CV. C'est ensuite seulement que, l’embrayage 
se remplissant progressivement d’huile, les hélices se 
mettent lentement en mouvement spectacle d’ailleurs 
eurieux. Notre photographie montre, en vol, une des 
versions du N-9-M pilotée par M. John Myers, pilote de 


lusine 


On a étudié sur la version expérimentale N-9-M l'effet de 
fentes & tuyére pratiquées le long du bord d’attaque aux 
extrémités de l’aile. Ce dispositif améliore, aux faibles 
vitesses, I’6coulement de l’air et l’efficacité des gouvernes ; 
il a été conservé pour le type gros-porteur XB-35. Cons 
tamment ouvertes dans le N-9-M, ces fentes peuvent se 
fermer, dans le XB-35, aux vitesses élevées ou a la vitesse 
de croisiére. On distingue (& gauche) la disposition de la 
fente sur le bord d’attaque ; & droite, sur le bord de fuite 
de Vaile. on voit le volet d’extrados, doublé d’un volet 
@intrados, qui sert de gouvernail de direction ; ces volets 
s‘articulent & leur tour sur les volets correcteurs (en bas 
4 droite) et font suite aux gouvernails de profondeur- 
ailerons combinés (dit « Elevons », plus haut a droite) 
imaginés par Northrop et qui s’étendent jusqu’'a la partie 
centrale de l'aile. 
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La version gros-porteur XB-35 de I'« aile volante », & peu prés achevée. Dans cette vue générale, on distingue les 
quatre paires d’hélices, tournant en sens contraire, qu'entrainent les moteurs de 3000 CV logés dans Vaile. Les 
carénages contenant les paliers des arbres des hélices portent les tubulures d'admission d’air des turbo-compres- 
seurs & gaz d’échappement. De longues fentes admettent, dans les compartiments ot sont encastrés les moteurs, 
Pair qui les refroidit ; cet air alimente encore les radiateurs intermédiaires pour lair fourni aux compresseurs et 
les radiateurs du lubrifiant. Il est comprimé par la pression aérodynamique. Entre les carénages des deux groupes 
moteurs internes, on trouve un dernier vestige du fuselage : le carénage arriére, conique, du poste de I'équipage ; 
sur ce dernier carénage, immédiatement a droite du milieu de laile, et sur les demi-ailes, on distingue des coupoles 
qui recevront ultérieurement l’armement de l'avion. 
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Hhetique Cransparente, on trouve tes habitacles destines au pilot 


Le « fuselage » du bombardier sans fuselage. A cove du si¢ge du pilote, surmonté d’un dome en matiere ss 


au point, d’hélices tripales au lieu d’hélices quadripales. 


INTER 2° AVIA 


Le gros wuvre de Vaile volante XB-35 est 
achevé. Les volets, le groupe moteur man 
quent encore ; on distingue en revanche sur 
le bord d’attaque des parties externes de 
Vaile, Ventrée de la fente & tuyére qui doit 
améliorer le régime d’écoulement de lair et 


sur Vextrados, la sortie de cette fente 


Vue latérale du gros porteur XB-35, Au 
premier plan, les volets d’extrados et d’in- 
trados braqués les uns vers le haut, les 
autres vers le bas. Ces volets assument le 
role du gouvernail de direction. Prés du bord 
d’attaque, la sortie de la fente a tuyére. 





au 


bombardier, et munis de grandes baies. L’ouverture circulaire pratiquée derriére le siége du deuxiéme pilote, ouverture qui sera surmontée d’un déme transparent, permet au 
navigateur d’observer le ciel. Plus en arriére encore, un des postes armés. Le groupe moteur extérieur de babord (c6té droit de la photographie) est doté, pour la période de mise 
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Par une matinée de printemps, claire comme le cristal, ot le jaune 
acide des pissenlits piquait de taches éclatantes le gazon vert sombre 
de l’'aérodrome, je la vis pour ia premiére fois devant moi — grande, 
blonde, jolie, les membres deéliés. 

Si jétais Américain John-P. Marquand, j’en profiterais tout de 
suite pour vous dépeindre artistement cette gracieuse apparition qui 
prétait un éclat plus vif aux ternes alentours d’un hangar puant I’essence, 
lhuile bralée et les gaz d’échappement. 

Mais je ne suis qu’un moniteur de vol. 

Il me plait beaucoup, son chapeau de paille aux ailes immenses, aux 
ondulations gracieuses ; son petit tailleur, d’un blanc diaphane avec 
ses minces raies bleues en diagonale, lui sied a ravir et, ma foi, je ne 
suis pas tout a fait insensible au charme de ses jambes fines. Mais ce 
sont la considérations sans importance. 

Je venais de sortir en rampant de dessous un vieux zingue tout 
graisseux dont le brave petit moteur avait attrapé la coqueluche et, 
dans mon manteau en cuir que le temps a rongé de sa dent cruelle, 
javais un peu l’air d’un clochard. A lui seul, ce manteau de cuir devait 
étonner la jeune femme car, depuis invasion de Europe centrale 
par le blouson américain, il n’y a plus que les pilotes de troisiéme 
ordre pour en porter. 

— Vous étes le moniteur, ici ? Je veux apprendre a piloter. Quand 
puis-je commencer, s’il vous plait ? Tout de suite ? 

Bon, une nouvelle éléve. Trés décidé, trés réservé, trés distingué, 
le timbre de sa voix. Un pli d’amertume, jouant le mépris du monde, 
omnait sa lévre, son regard distrait me traversait de part en part, sans 
Paraitre me voir. La reine de Saba, parlant 4 un de ses esclaves. Ses 
doigts aux ongles peints en rouge clair tenaient élégamment une ciga- 
rette, dont la fumée, en nuées mauves, nimbait sa silhouette gracile. 


e bégayai quelque chose. Formalités, permis. Si elle faisait déja 
partie d’un aéro-club. 

Le bleu intimidant de ses yeux prit une nuance encore plus excédée. 

— Veuillez faire tout ¢a pour moi, je vous prie. 

Un moniteur de vol doit étre serviable, le métier veut ¢a. 

Et nous partimes pour notre premier vol en double commande. 
Pas un souffle d’air. Et le jour était trop jeune encore pour les cahots 
des courants thermiques. Notre avion-école — qu’on appelait « Vieille 


Bique » sans respect aucun brassait l’air chaud comme il edt fait 
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une masse €paisse et visqueuse. On avait l’impression de laisser un 


trou derriére soi. Pas difficile de voler dans ces conditions. Au bout 
de quelques minutes déja, je confiais le pilotage de la « Vieille Bique » 
a la reine de Saba. 

Le premier vol du débutant ! Tableau habituel : sa main enserre 
le manche 4 balai avec la force d’un lion ; son biceps se gonfle sous 
effort ; si c’était en son pouvoir, il réduirait le manche en poussiére. 
Des deux pieds, il écrase le palonnier. Trente kilos 4 gauche, trente 
kilos a droite. S’il amorce un virage, la pression s’accroit considérable- 
ment : 40,1 kilos de la jambe gauche et 39,9 kilos de la droite. Mais, il 
a réussi! Il a réellement tourné a gauche; mais il faut de la force 


pour ¢a, 
Rien de pareil chez la reine ! Le coude droit reposant nonchalam- 


de la force ! 


ment sur la hanche, sa main gantée, élégante et légére, tenait le manche 
comme la bride d’un cheval. Ses jambes fines le manche 4a balai 
avait repoussé un peu en dessus du genou la petite jupe, rayée de 


bleu en diagonale — taquinaient a peine le palonnier. La pression 
qui guidait la pesante « Vieille Bique » dans un virage était douce 
mais ferme. Tout le vol durant, le visage de la jeune femme exprima 
un calme complaisant, la détente et l’abandon. 

Mes appréciations, le vol terminé, elle m’en tint quitte, d’un air 
quelque peu absent. Comme si, pour elle, les compliments étaient 
la chose du monde la plus dénuée de valeur, plus dénuée de valeur 
encore que le pilote dont la bouche plébéienne les proférait en un 
flot superflu. 

L’adieu de la reine fut bref. D’un mouvement souple, elle s’assit 
au volant d’un cabriolet rouge et vert ; crissant et bruissant, la voiture 
gagna la porte. Lentement, paresseusement, le dernier vestige de la 
froide nymphe, un nuage jaune, descendit sur le sol, recouvrit Vaile 
argentée de l’avion d’une mince couche de poussiére et mit 4 l’ins- 
tructeur pensif un masque gris clair sur le visage. 

Mon collégue Max et moi, nous avons un gentlemen’s agreement : 
tous les éléves féminins, c’est /wi qui s’en occupe. 

Car, de nous deux, c’est lui seul qui posséde ce rare talent: ne 
jamais se départir de son calme. Il a un effet tonifiant sur les femmes. 
Il gagne leur confiance en se jouant. Elles bavardent volontiers avec 
lui. Il conserve une bonne humeur imperturbable, méme quand la 


conversation dévie vers les choses techniques, et la catastrophe. 
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Max, je l’admire. 

Un gentlemen’s agreement a cet avantage qu’il admet les excep- 
tions. 

Les jours qui suivirent la premiére visite de la reine de Saba furent 
tous, l’un aprés l’autre, magnifiques et sans un souffle d’air. Et chaque 
matin, le cabriolet rouge et vert faisait crier ses freins sur l’aérodrome, 
la reine en descendait, une fois en blanc éclatant, une fois en jaune, 
le jaune d’une péche mirie 4 l’ombre, une autre fois en gris tendre 
gorge-de-pigeon, toujours trés élégante, toujours impeccable. Elle 
venait invariablement seule, ne disait pas un mot de trop, ne souriait 
jamais, s’asseyait, de l’air d’un vieux routier, aux commandes de 
Pavion-école, accomplissait ses vols, redescendait et s’éclipsait. 

Dés le troisiéme jour, je savais son nom: elle s’appelait Eve, pro- 
noncé a l’anglaise, bien entendu. 

— Eve, lui dis-je un jour aprés une legon comme ga, Eve, trés 
bien aujourd’hui, seulement, avant le virage aprés le départ, poussez 
un peu, Eve, s’il vous plait ; vous montez a la vitesse minimum, alors... 

— Voulez-vous me donner du feu, je vous prie ? 

... Alors vient le changement de direction qui, de nouveau, 
vous... 

— Merci! Non, je ne crois pas qu’il pleuve demain. Au revoir. 

Elle était partie. J’allai trouver Max. 

— Vois-tu, Max, la confiance en soi, c’est trés joli, mais c’est une 
vertu essentiellement masculine. Pour elle, tout est clair comme de 
Yeau de roche. Une orgueilleuse, cette Eve : elle sait tout, elle connait 
tout, elle tr6ne dans la « Vieille Bique » comme un millionnaire de 
Pair, comme un vieux dur-a-cuire ; elle me supporte comme un mal 
nécessaire. Mais pourtant, cette maudite Eve, c’est une femme, aprés 
tout, sa maitrise doit trouver un jour une limite. Elle va devenir un 
danger public, Max ! 

Alors Max me donna un conseil. 

Une nouvelle matinée, magnifique, inondée de soleil et sans la 
moindre brise, se leva sur la terre. Eve, en vert olive de la téte aux 
pieds, roula jusqu’au départ, elle 4 gauche, moi a droite aux doubles 
commandes. Un peu devant nous ronflaient les gros moteurs d’un 


Douglas étincelant de métal, le courrier de Londres, qui se préparait 
4 partir, au commencement de la piste bétonnée. Nous attendimes. 

Dans un puissant et profond bourdonnement, le Douglas se met 
en mouvement ; le fuselage d’argent quitte le sol, puis les roues, et 
maintenant le tonnerre des moteurs reflue vers mous en vagues 
assourdissantes. 

— Allez-y, Eve. Allez-y ! 

Lentement, elle met la manette sur pleins gaz. Nous commencons 
a rouler, nous planons déja a quelques décimétres et maintenant, nous 
commengons a prendre de l’altitude. 

Furtivement, j’observe son visage. I] exprime l’innocence et méme 
une pointe d’ennui. 

Tout pilote sait ce qui va se passer : le vent des hélices du Douglas 
qui vient de partir ! Le voici. Le tourbillon d’une masse d’air brassée 
par de puissantes hélices happe, frappe notre pauvre « Vieille Bique », 
la fait tourner, la secoue, essaie de la mettre sur le dos — un cyclone 
en miniature. Notre avionnet voltige comme un papillon dans le 
souffle d’un ventilateur. 

Ca y est !... 

Tout d’abord, le visage d’Eve exprime un étonnement profond, 
surtout lorsqu’elle s’apergoit qu’il ne faut plus rien attendre des com- 
mandes ; puis sa bouche s’ouvre un peu, ses yeux s’agrandissent et 
s’arrondissent, la surprise fait place 4 la peur. Et sa main, jadis posée 
avec tant d’assurance et d’élégance sur le manche, se fait soudain 
craintive et vient quéter une aide sur le bras élimé de mon manteau 
de cuir... 

Tiens, tiens ! Eve, tu es tout de méme une femme ! Dieu soit loué | 

— Continuez, Eve! attention, voila le virage, prenez-le bien a 
Vhorizontale... 

Au milieu du tour de piste, a peu prés a l’endroit ot le cog doré 
de léglise leve a chaque fois sur nous un ceil curieux et jaloux, je 
risquai un regard en biais vers Eve. Elle était devenue rouge comme 
une pivoine, la reine de Saba. Elle me souriait, éperdue et confuse, 
la froide nymphe ! 

Elle me souriait ! 
Merci, Max, tu les connais, les femmes ! 
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es forces aériennes allemandes, congues pour étre l’instrument 

tactique de la guerre aérienne, se révélaient, sans conteste, l’arme 
aérienne la plus puissante du monde, avant la guerre. Vers la fin des 
hostilités, toutefois, elles étaient serrées de si pres que la poursuite 
méthodique des recherches scientifiques et leur exploitation par 
industrie n’étaient plus possibles. Sous la pression des attaques 
aériennes anglo-américaines, l’usure de lappareil aérien allemand 
devint telle que la protection de l’industrie aéronautique et, par la, 
toute régularité dans la production disparurent. Bien que la politique 
du matériel, vue de l’étranger, ne semblat pas trop désordonnée, elle 
était 4 tel point influencée par l’ennemi, et par les divergences d’opinion 
internes, qu’on ne pouvait plus songer, ni a une utilisation méthodique 
ni a une distribution rationnelle. Les idées les plus prometteuses ne 
pouvaient plus miarir : on exigeait d’elles, aprés de bréves expériences, 
une mise en application immeédiate; C’est pourquoi, presque sans excep- 
tion, dans toutes les constructions de l’industrie aéronautique allemande, 
au cours des derniéres années de la guerre, on ne peut pas ne pas voir 
la marque de improvisation. 

On sait que lindustrie allemande, pour répondre aux bombarde- 
ments des Alliés, a d&@ consacrer tous ses efforts a la construction 
d’appareils de chasse ; on exigeait de ceux-ci les plus hautes qualités 
combattantes, une grande puissance ascensionnelle et une grande vitesse 
en méme temps ; de plus, d’autres facteurs concouraient 4 déterminer 
le plan de travail : matiéres premiéres, main-d’ceuvre ; enfin, les car- 
burants d’aviation de qualité devenaient de plus en plus rares. On 
rechercha la simplification dans la construction des moteurs surtout ; 
des matériaux de remplacement furent employés dans une plus large 
mesure et finalement on préféra les moteurs propres 4 consommer le 
pétrole brut au lieu de l’essence d’aviation. A de rares exceptions prés, 
aviation allemande ne disposait plus 4 la fin de la guerre, en fait 
dappareils, que de solutions de fortune ; en dépit de perfectionnements 


Avion de transport Junkers 290. 
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divers, celles-ci ne représentaient, au fond, aucun progrés décisif par 
rapport a la premiére année de guerre. 

De la série des derniers avions de transport et bombardiers de la 
Luftwaffe, nous évoquerons seulement certains types particuliérement 
intéressants. Du trimoteur Junkers Ju 52, la fameuse « bonne a tout 
faire », on a tiré le Junkers Ju 352, affecté au transport de troupes 
et de matériel, aux opérations de parachutage, au remorquage de 
planeurs de transport. Le Ju 352 posséde une aile métallique continue 
a volets d’atterrissage 4 fente ; le nez du fuselage, jusqu’a l’arriére du 
poste de pilotage, est en coque d’alliage léger, le corps du fuselage 
est 4 armature de tubes d’acier, entoilée et la queue avec ses empennages 
cantilever est de nouveau en coque de métal léger. Les jambes du train 
se relévent vers l’arriére, les roues restant partiellement saillantes et 
étant suffisamment étayées pour le cas d’un atterrissage sur le ventre- 
Groupe motopropulseur : trois BMW en étoile, refroidis par air, de 1000 CV, 
avec hélices VDM a pas variable. Caractéristiques, poids et performances : 
envergure 34,2 m, longueur 24,2 m; poids a vide 12 500 kg, poids 
total 19 500 kg ; vitesse de croisiére 245 km/h, autonomie maximum 
3000 km. 

Pour remplacer le quadrimoteur Focke Wulf FW 200 « Condor » 
utilisé avant la guerre comme avion commercial, les usines Junkers 
ont développé le Junkers Ju 290, avion de bombardement a grand 
rayon d’action, spécialement congu pour la destruction de la navigation 
alliée dans |’Atlantique Nord. Appareil métallique a aile basse cantilever 
a plan central rectangulaire, fuselage en coque de métal léger, de section 
presque carrée, empennage cantilever double. Roues jumelées prin- 
cipales du train d’atterrissage complétement escamotables dans les 
fuseaux moteurs. Une rampe de chargement ménagée dans le plancher 
du fuselage facilite l’embarquement de véhicules et de matériel. Groupe 
motopropulseur : quatre BMW 801 en double étoile, refroidis par air, 
de 1600 CV au décollage. Caractéristiques, poids et performances : enver- 
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gure 42m, longueur 28,2 m, surface portante 205 m®; poids total 
maximum 45 400 kg ; vitesse maximum 450 km/h, plafond pratique 
6000 m, autonomie maximum 6100 km. 


Aprés quatre années de développement, on a commencé en 1942 
la construction d’un nouveau bombardier ou avion de transport 
long-courrier, le Heinkel He 177 qui, finalement, fut employé dans 
l’Atlantique Nord et contre l’Angleterre 4 raison de quelque deux 
cents exemplaires. Dans cet appareil, le groupe motopropulseur preé- 
sente un intérét particulier: dans chaque fuseau sont montés deux 
moteurs en ligne, refroidis par liquide, qui entrainent la méme hélice. 
Pourtant, comme c’était précisément ce dispositif qui causait les pires 
ennuis, une version ultérieure de |’appareil équipée de quatre moteurs 
indépendants fut étudiée. Toutefois il n’a plus été possible de la cons- 
truire en série. L’aile cantilever monolongeron porte des volets d’atter- 
rissage Fowler ; des deux cétés des fuseaux-moteurs, elle regoit les 
jambes a ressort des roues principales du train, qui se relévent latéra- 
lement. Derriére l’°empennage cantilever se trouve un poste de défense 
blindé, lequel ne communique cependant pas avec les autres postes de 
’équipage. Groupe motopropulseur: dans chaque fuseau-moteur, deux 
DB Go1 4 12 cylindres en ligne, refroidis par liquide, installés cote a 
céte et branchés sur un réducteur commun ; puissance au décollage 
de chaque groupe 2700 CV ; dans les derniéres versions, on employait 
des moteurs DB 605, qui fournissaient 2900 CV par paire. Caractéris- 
tiques, poids et performances : envergure 31,5 m, longueur 21,95 m, hau- 
teur 6,7 m, surface portante 100 m? ; poids total maximum 31 000 kg ; 
vitesse maximum 466 km/h ; plafond pratique 8000 m. 


Pour le transport de troupes, de véhicules, de canons et de matériel, 
les usines d’aviation Arado ont développé un appareil spécial, Arado 
Ar 232, qui mérite une mention particuliéré pour le dispositif de son 
train d’atterrissage. Ce quadrimoteur 4 aile mi-surélevée posséde un 
train tricycle, dispositif que l’industrie aéronautique allemande n’em- 
prunta aux types américains qu’avec hésitation et qui ne fut employé 
que vers la fin de la guerre et de préférence pour les chasseurs rapides. 
En tout cas, jusqu’au début de 1945, la majorité des avions allemands 
étaient équipés du train d’atterrissage classique. Dans le Ar 232, pour 


Avion de transport Arado Ar 232. 


Bombardier et avion de transport long-courrier Heinkel He 177. 


décharger les deux roues, qui sont entretoisées sur les fuseaux-moteurs 
extérieurs et se rabattent latéralement vers l’intérieur pour venir se 
loger dans l’aile, onze paires de roues sont montées, l’une derriére 
autre, sous le ventre du fuselage. A remarquer aussi les volets d’atter- 
rissage Fowler, qui augmentent la surface portante de quelque 25 % 
et garantissent de bonnes qualités de vol au décollage et a l’atterrisage, 
Le fuselage ne se trouve que trés peu au-dessus du sol, ce qui facilite 
Vembarquement d’objets encombrants, car tout l’arriére est accessible 
sans qu’on soit géné par le mat d’empennage qui se trouve immédiate- 
ment au-dessus. Groupe motopropulseur : quatre BMW 323 a 9 cylindres 
en étoile, refroidis par air, de 1000 CV au décollage. Caractéristiques 
poids et performances - envergure 33,5 m, longueur 23,5 m, hauteur 
5,7 m, surface portante avec volets Fowler 179,3 m*; poids total 
21 150 kg avec une charge utile de 4580 kg ; vitesse maximum 340 km/h, 
vitesse de croisiére 290 km/h, autonomie maximum 1060 km. 


Quant aux derniers bombardiers bimoteurs légers mis en ligne par 
la Luftwaffe et qui furent presque sans exception détournés de leur 
mission originale et employés comme bombardiers-chasseurs ou chas- 
seurs diurnes et nocturnes, on sent le défaut d’une politique de claire 
production. Des appareils en ligne depuis longtemps déja étaient munis 
tout a coup des équipements supplémentaires les plus divers, et subis- 
saient des transformations qui devaient permettre de les employer 
pour une mission nouvelle. De ce fait, l’aspect extérieur de maint appa- 
reil était modifié 4 tel point que l’on pouvait croire que la Luftwaffe 
disposait de toute une série de types fondamentalement nouveaux. Le 
Dornier Do 217, développé du Do 215, fut employé longtemps contre 
la Grande-Bretagne ; on le distinguait particuliérement a ses freins 
aérodynamiques en parachute logés dans la queue du fuselage. II en 
existe toute une série de types chez lesquels l’aménagement inteérieur 
et ’'armement étaient adaptés, suivant toutes les combinaisons conce- 
vables, 4 chaque mission particuliére envisagée. Groupe motopropulseur : 
les premiéres versions étaient équipées de moteurs BMW 801 en double 
étoile, refroidis par air, de 1600 CV au décollage, qui furent remplacés 
plus tard par des DB 603A 4 12 cylindres en ligne, refroidis par liquide, 
de 1750 CV. Caractéristiques, poids et performances: envergure 19m, 
longueur 17,4 m, surface portante 56,6 m*; poids total 15 goo kg; 
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Junkers Ju 188 en bombardier loger. 
vitesse maximum 530 km/h, plafond pratique 7300 m, autonomie 
maximum 3850 km. 

Il en est de méme pour le bimoteur Junkers Ju 88, qui servit de 
point de départ a toute une série de types ultérieurs dont on n’évoquera 
ici que le Junkers Ju 188. Ce type est facilement reconnaissable 4 son 
nez ovoide vitré, 4 ses moteurs montés complétement en avant de 
laile, a son aile fortement rajeunie vers les extrémités, 4 sa dérive 
simple ; de nombreux appareils de ce type ont été mis en service pour 
toutes les missions possibles. Groupe motopropulseur: deux Junkers 
Jumo 213 de 1770 CV ou deux BMW 8o1 en étoile, refroidis par 
liquide, de 1600 CV au décollage. Caractéristiques, poids et performances : 
envergure 22,1 m, longueur 14,4 m, poids total 14 500 kg; vitesse 
maximum 522 km/h ; autonomie maximum 2500 km. 

Pour les missions de chasse de nuit, le bimoteur Messerschmitt 
Me 110 était muni d’un ensemble d’antennes montées sur le nez du 
fuselage, aménagé pour loger les appareils Radar. Le Me 110 a été 
employé sans interruption de 1940 jusqu’a la fin de la guerre ; il a été 
équipé de l’armement et des appareils spéciaux les plus divers, il a 
porte des torpilles, des obus-fusées, etc., et il était constamment employé 
a expérimenter au combat un équipement nouveau. Groupe motopro- 
pulseur : deux DB 605 a 12 cylindres en ligne, refroidis par liquide, 
de 1475 CV au décollage. Caractéristiques, poids et performances : enver- 
gure 16,25 m; longueur 12,6 m; poids a vide 5100 kg ; poids total 
variant selon les versions, maximum 10000 kg; vitesse maximum 
comme chasseur de nuit 550 km/h ; autonomie maximum 2100 km. 


Des missions analogues, bombardement, chasse diurne et nocturne, 
reconnaissance, attaque d’objectifs terrestres y compris étaient confiées 
au Messerschmitt Me q1o. Il a été livré fin 1945, pour la premiére fois, 
aux unités de premiére ligne, apres qu’une construction précédente le 
Me 210 eat du étre retirée au bout de peu de temps, faute de stabilité 
longitudinale. Les deux fuseaux-moteurs dépassent le nez du fuselage ; 
les deux membres de l’équipage sont installés en tandem dans le poste 
avant, trés bien profilé et partiellement blindé, tandis que l’armement 
principal fixe est monté sur le plancher du fuselage. Groupe motopro- 
pulseur : deux DB 603 4 12 cylindres en ligne, refroidis par liquide, de 
1750 CV. Caractéristiques, poids et performances : 16,8 m; 
longueur 12,3 m; surface portante 36,4 m?; poids a vide 6150 kg ; 


envergure 


poids total 10 800 kg ; vitesse maximum 626 km/h; vitesse de croi- 
siére 530 km/h ; plafond pratique 10 400 m. 


Voici maintenant un appareil assez singulier, dont les Allemands 
possédaient a la fin de la guerre un nombre limité d’exemplaires, mais 
qui semble n’avoir pu étre mis en ligne: c’est le Dornier Do 335, 
monoplace ou biplace. Il posséde deux moteurs, dont le premier est 
monté dans le nez du fuselage et entraine une hélice tractive, tandis 
que le second, logé a l’arriére, actionne une hélice propulsive en queue. 
La version en chasseur de nuit a été dotée encore d’un deuxiéme siége 
légerement surélevé derriére le si¢ge du pilote. Le Do 335 posséde 
un train tricycle d’une hauteur exceptionnelle ; il est construit en coque 
métallique, avec aile monologeron trapézoidale. Une autre de ses par- 
ticularités, c’est l’empennage en forme de croix qui comporte au-dessus 
et au-dessous de la queue du fuselage des dérives symétriques dont 
linférieure aussi porte une gouverne de direction. Groupe motopropul- 
sear: deux DB 603E 4 12 cylindres en ligne, refroidis par liquide, de 
1830 CV. Pour la version biplace de la figure, les caractéristiques, poids 
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Messerschmitt Me 110 (chasse de nuit). 


| | 


; 










Messerschmitt Me 410 bimoteur (bombardement : chasse de jour et de nuit). 
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Chasseur de nuit Dornier Do 335. Ci-dessous : Chasseur de nuit Heinkel He 219. 
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et performances sont: envergure 13,8 mj; longueur 13,87 m; hauteur 
5m; surface portante 38,5 m*; poids total 10 o80 kg ; vitesse maxi- 
mum 692 km/h ; vitesse de croisi¢re la plus économique 443 km/h ; 
autonomie maximum 2080 km. 









Au commencement de l’année 1941 déja, un nouveau chasseur de 
nuit bimoteur, le Heinkel He 219, était congu pour un équipage de 
deux membres ; il n’a toutefois fait son apparition que dans les der- 
niers mois de la guerre. Il s’agit d’un appareil métallique en coque a 
aile médiane, avec train tricycle ; l’équipage étant logé dos a dos dans 
avant du fuselage. L’aile fortement rajeunie a partir des fuseaux- 
moteurs posséde un longeron continu et des volets d’atterrissage 
Fowler, tandis que les moteurs sont logés dans des fuseaux trés allon- 
gés, dont larriére se termine en pointe et dans lesquels s’escamotent 

















































































complétement les roues principales jumelées du train. La queue du 
fuselage porte des empennages cantilever 4 dérive en deux disques 
terminaux. L’armement comprend quatre canons fixes de 20 mm sous 
le fuselage et deux canons de 30 mm également fixes derriére le poste 
de pilotage, qui tirent sous un angle de 65° vers l’avant et le haut. 
Chaser @altitude Biohm & Vou BV 168; Groupe motopropulseur : deux DB 603 a 12 cylindres en ligne, refroidis 
par liquide, de 1750 CV au décollage. Caractéristiques, poids et perfor- 
mances ; envergure 18,5 m ; longueur 15,55 m ; hauteur 4,4 m ; surface 
portante 44,5 m®; poids total maximum 13 600 kg ; vitesse maximum 
620 km/h ; plafond pratique 9300 m ; autonomie 2150 km. ( 
I 
Evoquons le dernier des avions équipés d’un moteur 4 pistons, le ¢ 
chasseur stratosphérique Blohm & Voss Bv 155, étudié par Messer- u 
schmitt ; a la fin de la guerre, on n’en avait construit toutefois que e 
deux prototypes. Ce chasseur stratosphérique a tout particuliérement c 
intéressé les commissions de contrdle alliées par les moyens nouveaux p 
employés pour en élever le plafond, a tel point que le prototype encore d 
disponible (le premier avait été détruit au cours des vols d’essai) a le 
été expédié aux U.S. A. et qu’un autre prototype est actuellement en vi 
construction 4 Hambourg pour le Ministére britannique de l’air. Une - 
—— “i, conduite a l’extérieur du fuselage amene les gaz d’échappement du i 
-_ ' = moteur a une turbine placée sous le milieu du fuselage. Sur le méme 
arbre que la turbine a gaz est montée une soufflante a deux étages qui 
! débite l’air, par un radiateur intermédiaire, au compresseur du moteur ; 
: aprés une nouvelle compression, l’air arrive finalement au moteur en le 
Bombe volante 4 longue portée V 1 (#\- 51! passant par un second radiateur. Les radiateurs a liquide sont logés (ch 
dans deux carters particuli¢rement spacieux dépassant le bord de fuite Par 
et placés au milieu de Vaile. Autre particularité du Bv 155 : la cabine de 
du pilote est étanche et exécutée en tdle d’acier ; aux grandes altitudes, Le 
un compresseur y maintient une pression convenable. — Moteur : un au- 
DB 603 4 12 cylindres en ligne, refroidis par liquide, de 1750 CV. bas. 
Caractéristiques, poids et performances calculés: envergure 20,4 m ; lon- une 
gueur 12m environ; surface portante 39 m*; poids total 6oo0 kg ; fuse 
vitesse maximum 690 km/h 4 15 000 m, plafond pratique 16 800 m. nissz 
perfe 
On s’est parfois demandé, non sans raison, s’il fallait considérer 1,1 
l’arme a longue portée V1, propulsée par réaction et a téléguidage y= 
comme un avion ou comme un obus. Une réponse a cette question 
nous est fournie par la V1 a pilote, quoiqu’il ne s’agisse la que d’un engin 
expérimental. Dans les premiéres V1 sans équipage, des vibrations L 
s’étaient produites qui, plusieurs fois, avaient provoqué une rupture ies 
d’aile et la chute. La source de ces vibrations, le moteur travaillant tre | 
_— — par a-coups, ne pouvait étre modifiée ; il fallait donc déterminer pat Callia 
SE & CURT SEN Sr Some des vols d’essais 4 quelles vitesses ces phénoménes de résonance ne laire 
se produisaient pas. Rappelons que les vols d’essais du V 1 qui, du fait tabatt. 
du peu de confiance qu’inspirait cet « avion » pouvaient bien effrayet tole d. 
le pilote le plus résolu, ont été exécutés par une femme, Hanna Reitsch, et des 
pilote de planeur. Junke 
poids ¢ 
Parmi les chasseurs 4 réaction allemands, une place spéciale est 2,80 m 
occupée par le Messerschmitt Me 163, chasseur 4 fusées, redouté des 6110 k, 
son apparition pour ses performances extraordinaires. Cet appa au sol 
reil, le premier 4 étre mis en ligne, posséde une aile en fléche tres 1000 ky 
accusée, forme considérée par les aérodynamiciens allemands comme 
particuli¢rement favorable pour les vitesses d’ordre sonique, ¢ Ver 
une gamme de vitesses extraordinairement étendue. L’aile exécu- Pavion 
tée en bois a un revétement en contreplaqué et porte des gouvernes oti » 
entoilées de construction mixte et qui servent 4 la fois pour la ™ 
Monoplace de chasse & réaction Heinkel He 162 (« Volksjager ») 
PREMIB} 
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commande transversale et de profondeur. Le fuselage en coque métal- 
lique contient a l’avant le siége du pilote et dans la partie arriére, démon- 
table, le réacteur fusées. Le train d’atterrissage se compose d’un patin 
escamotable et d’une roue en queue complétés, pour le décollage, par 
une paire de roues larguables. La queue ne porte ni stabilisateur ni gou- 
verne de profondeur. Groupe motopropulseur : réacteur a fusées 4 deux 
composants Walter HWK 509. Comme combustible, on emploie les 
produits « T» (péroxyde d’hydrogéne concentré) et «C» (solution 
dhydrate d’hydrazine N,H,. H,O dans le méthanol), qui fournissent 
une traction maximum de 1500 kg. Une version ultérieure du Me 163 
est équipée d’un réacteur amélioré ; pour réduire la consommation de 
combustible, ce dernier posséde une seconde chambre de combustion 
pour le vol de croisiére et peut fournir une traction maximum totale 
de 2000 kg. — Caractéristiques, poids et performances : envergure 9,82 m ; 
longueur 7,4m; surface portante 18,3 m*?; poids total 5120 kg; 
vitesse maximum 950 km/h; plafond 16 000 m; montée 4 10 000 m 
en 2,5 min environ. L’approvisionnement en combustible permet un 
vol de 12 minutes aux performances maxima. 


Peu avant l’effondrement du Troisiéme Reich apparut sur le front 
le chasseur monoplace 4 réaction Heinkel He 162, baptisé Volesjager 
(chasseur populaire). Dans l’étude de cet appareil, on s’est inspiré tout 
particuliérement de la recherche de la construction la plus simple et 
de Putilisation des matériaux encore disponibles en quantité suffisante. 
Le moteur est monté au-dessus du fuselage en coque métallique et 
au-dessus de l’aile bilongeron en bois, 4 extrémités coudées vers le 
bas. L’empennage horizontal est en diédre marqué ; il est encadré par 
une dérive double ; le train tricycle se reléve vers l’arriére dans le 
fuselage. — Groupe motopropulseur : un turbo-réacteur BMW 003 four- 
nissant au point fixe une traction de 800 kg. Caractéristiques, poids et 
performances: envergure 7,2m; longueur 9,06 m; surface portante 
11,1 m? ; poids total maximum 2694 kg ; vitesse maximum 840 km/h 
4 6000 m ; vitesse ascensionnelle au sol 1280 m/min. 


Le Messerschmitt Me 262 (congu en 1938 déja) est un des chas- 
seurs 4 réaction allemands les plus connus ; c’est lui qui réalise peut- 
etre les meilleures performances. Construit essentiellement en coque 
@alliage léger, cet appareil se distingue par la section presque triangu- 
laite de son fuselage ; il posséde un train tricycle dont les roues se 
tabattent vers l’intérieur. L’aile monolongeron est 4 revétement en 
tole de métal léger et porte des volets de courbure braquables 4 50 % 
et des ailerons métalliques. Groupe motopropulseur : deux turbo-réacteurs 
Junkers Jumo 004 4 traction maximum de 860 kg. Caractéristiques, 
poids et performances : envergure 12,65 m; longueur 10,60 m ; hauteur 
2,80 m ; surface portante 21,7 m® ; poids a vide 4070 kg ; poids total 
6110 kg ; vitesse maximum 870 km/h a 6000 m ; vitesse ascensionnelle 


au sol 1200 m/min ; plafond pratique 11 000 m ; autonomie environ 
1000 km. 


Vers le milieu de 1944, on a commencé la fabrication en série de 
” 
lavion de reconnaissance et bombardier rapide Arado Ar 234, appareil 
qu! a encore pu entrer en action durant les derniers mois de la guerre. 
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Appareil de reconnaissance Arado Ar 234. 
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Ce monoplace métallique a aile haute posséde un fuselage relativement 
effilé, une dérive simple et un train tricycle escamotable. L’aile bilon- 
geron continue est 4 revétement en tole de métal léger et porte d’étroits 
ailerons a fente et des volets d’atterrissage 4 commande hydraulique. 
Dans sa version de reconnaissance, |’appareil ne posséde aucun arme- 
ment, de sorte que le pilote doit s’en remettre exclusivement 4 sa 
vitesse. La version de bombardement est équipée de deux canons de 
20 mm fixes tirant vers l’arriére, logés sous l’arriére du fuselage. Groupe 
motopropulseur: deux turbo-réacteurs Junkers Jumo 004 fournissant 
une traction maximum de 860 kg chacun. Caractéristiques, poids et per- 
formances: envergure 14,45 m; longueur 12,7 m; hauteur 4,18 m; 
poids total 8800 kg ; vitesse maximum 756 km/h a 6000 m ; plafond 
pratique 11 500 m. — A la fin de la guerre, une nouvelle version de 
cet appareil était aux essais, version qui se différenciait par le groupe 
propulseur : la cellule restant la méme, deux réacteurs BMW 003 étaient 
montés sous chacune des ailes. Avec ce dispositif, cette version Arado 
Ar 234C a pu fournir des performances exceptionnelles, d’autant plus 
que ses qualités de vol, tenues pour excellentes, demeuraient inchangées. 


Cette breve énumération n’embrasse pas complétement le matériel 
volant de premiére ligne dont la Luftwaffe disposait 42 lépoque de 
armistice. Dans les premiers mois de 1945, l’industrie aéronautique 
avait en construction toute une série de prototypes qui, de beaucoup 
de points de vue, surclassaient tous les appareils existants et chez 
lesquels on avait cherché, sur la base des moyens de recherches scien- 
tifiques presque illimités dont on disposait, de nouvelles voies vers 
l’amélioration des performances. On y était parvenu, comme le confir- 
ment les rapports des commissions de contrdle britanniques et améri- 
caines qui ont parcouru |’Allemagne dés la cessation des hostilités et 
qui ont examiné le matériel scientifique découvert. Des souffleries et 
des laboratoires grandioses mettaient les savants allemands 4 méme de 
trouver des données fondamentales du vol aux vitesses voisines des 
vitesses soniques, données particuli¢rement précieuses pour la création 
de nouveaux profils et formes d’ailes, en vue d’améliorer la stabilité. 
Dans la construction des moteurs aussi, des documents ont été saisis 
qui sont maintenant utilisés avec fruit par les industries aéronautiques 
britannique et américaine, et probablement aussi par l’industrie russe. 
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Pendant la premiére guerre 
mondiale, le Squadron-Leader 
J. West Royal 
Flying Corps en qualité de 


servit au 


pilote ; il entra ensuite dans 
Vindustrie aéronautique (il a 
collaboré & la construction du 
bimoteur’ Bristol « Welling- 
ton »); quand éclata la grande 
guerre mondiale, il fut incor- 
poré dans la R. A. F. Affecté 
au département du contrdéle 
du trafic aérien (Flying Control), il prit une part impor 
tante a l’organisation des bases aériennes britanniques. 





Les trois derniéres années de la guerre, le Squadron 
Leader était directeur responsable du service de vol dans 
les unités d’instruction de la 92° escadre de bombarde- 
ment. Depuis sa démobilisation, il rédige la revue tech- 
nique anglaise Aeronautics, 


n des personnages les plus importants de l’ad- 

ministration et de la direction d’un aéroport, 
c’est, sans aucun doute, le contrdleur du trafic aérien. 
Trait d’union entre les équipages en vol et l’organisation 
d’infrastructure, il répond de tout ce qu’embrasse le 
concept de «trafic aérien ». I] n’a pas seulement a 
diriger l’activité propre de son aéroport, a régler la 
circulation sur terre et dans les airs, mais encore a 
veiller a ce qu’a tout instant puissent intervenir ces 
auxiliaires techniques sans lesquels un trafic sans heurts 
est inconcevable. En particulier: vérifier l’organisa- 
tion d’infrastructure dans ses détails innombrables, 
controler les pistes d’atterrissage, les pistes de roule- 
ment, les aires de stationnement, surveiller les tra- 
vaux d’entretien, etc. ; voila qui constitue un domaine 
tellement étendu que le contrdleur du trafic doit avoir 
recours a un personnel auxiliaire convenablement formé 
et digne de confiance. Autrement, il ne saurait conser- 
ver la liberté nécessaire 4 sa tache principale, dont il 
ne peut se décharger sur ses collaborateurs. Ses obli- 
gations ont beau étre énumérées dans un gros cahier 
des charges, 4 tout instant il peut se trouver inopiné- 
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ment en face d’une décision 4 prendre, qui lui laisse 
a peine le temps de la réflexion et dont, le cas échéant, 
dépend la sécurité et la vie de tous les occupants 
d’un avion. 

L’endroit ot travaille le contr6leur du trafic repré- 
sente exactement le centre nerveux de l’aéroport ; il 
se trouve dans le batiment méme vers lequel conver- 
gent toutes les lignes de communication, le batiment 
qui occupe une position d’observatoire dans l’aéroport 
et dont la meilleure dénomination serait « poste de 
commandemeni », ou bien, si l'on se place au point 
de vue de l’avion qui s’approche, « poste d’aiguillage ». 
Comme ce batiment affecte en général la forme d’une 
tour, la langue anglaise l’appelle couramment « Con- 
trol Tower » et la frangaise, tour de contrdle. 

Quant au meilleur aménagement possible et a la 
distribution des services dans les tours de contrdéle, 
il semble bien que les experts ne soient pas d’accord, 
quoique l’expérience des six années de guerre ait per- 
mis a toutes les armées aériennes de rassembler les 
données les plus complétes. Dans la plupart des aéro- 
ports et sur la plupart des bases aériennes que je connais, 
le controleur du trafic est contraint de s’accommoder 
de conditions de travail qui rendent sa tache extra- 
ordinairement difficultueuse. Dans la régle, on le 
trouve dans une piéce ot toute une série de ses colla- 
borateurs répondent au téléphone, conversent avec 
l’équipage des avions en voie d’approche, regoivent ou 
transmettent des messages sans fil, en code ou en 
morse, mettent a jour le tableau synoptique sur lequel 
doivent étre portés continuellement tous les mouve- 
ments des avions, enregistrent, commentent et retrans- 
mettent des météos et s’acquittent d’une quantité 
d’autres fonctions. En outre et malheureusement, les 
équipages, les employés de |l’administration, les radio- 
mécaniciens tiennent le bureau du pauvre contréleur 
pour un séjour idéal et divertissant. Comment le con- 
troleur pourrait-il conserver sa liberté d’esprit dans 
une telle ambiance ? Ca, personne ne s’en soucie. Le 
reméde efficace serait de lui fournir un petit bureau, 
de préférence sur le toit du batiment, d’ou il pourrait 
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La tour de controle de |'aérodrome de Jersey. La petite construction, 
sur le toit du batiment, est le poste d’observation du contrdéleur. 





embrasser d’un coup d’ceil la totalité de l’aérodrome 
et qu’il ne partagerait qu’avec le radiotélégraphiste 
qui doit converser avec les avions s’approchant de 
l’aéroport. 

Le choix des personnes aptes aux fonctions de con- 
trdleur de trafic aérien pose un probléme dont il ne 
faudrait pas sous-estimer l’importance. La formation 
professionnelle n’est pas la principale des conditions, 
mais bien plutét te calme et l’égalité d’humeur, car le 
contréleur doit jouir d’une confiance illimitée auprés 
des pilotes et, si désespérée que soit une situation 
donnée, ne jamais perdre la téte. 

Au début de la deuxitme guerre mondiale, un 
besoin considérable de contrdleurs de trafic qualifiés 
s’est tout 4 coup révélé a l’aviation militaire britan- 
nique. Celle-ci mit alors sur pied un centre spécial 
d’instruction qui devait préparer a cette nouvelle pro- 
fession des hommes pris dans tous les services des 
forces aériennes. On s’apergut cependant chaque fois, 
dés le début des cours, que quelque 20 % des candi- 
dats devaient renoncer 4 aller plus loin, 4 cause de leur 
tempérament. Alors que les pilotes et les observateurs 
de Ja premiére guerre mondiale donnaient générale- 
ment satisfaction, les aviateurs encore en activité se 
rebutaient, car ils ne pouvaient se faire a la routine 
du travail d’infrastructure et regrettaient par trop le 
métier de pilote. 

Le collaborateur-immédiat du contréleur du_ trafic 
aérien est d’une importance a peine moindre:: c’est le 
chef de piste, auquel incombe la surveillance directe 
de chaque piste d’atterrissage utilisée. A |’origine, 
armé d’un simple drapeau, il avait sa place a gauche 
de la piste, 4 l’extrémité sous le vent. Plus tard, pout 
rendre son poste plus visible, il obtint un bureau 
ambulant, sous la forme d’une remorque peinte 
damiet. Pour qu’il connaisse constamment la position 
de l’appareil qui s’approche de l’aéroport, il dispose 
d’une table d’écoute des conversations entre l’équipage 
et le poste de commandement, il est en liaison pet 
manente avec le contréleur du trafic par une ligne 
téléphonique et par haut-parleur. En outre, son équi- 


. 
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pement comprend aujourd’hui des teux de signalisa- 
tion alimentés par batteries et des fusées. Sur les 
aérodromes particuli¢rement étendus ou dans le cas 
ov une ondulation du sol ne permet pas de voir l’autre 
extrémité de la piste, le chef de piste doit avoir un 
assistant qui surveille cette autre extrémité et la main- 
tient dégagée, sous sa propre responsabilité. Il est 
arrivé souvent que le chef de piste, en refusant la 


permission d’atterrir ait prévenu des accidents ou des 


dégats : il s’agissait dans la plupart des cas d’avions qui 
allaient se poser avec un train d’atterrissage endommagé. 
Et l’on peut s’étonner de voir combien de fois un 
pilote, dans son vol d’approche, oublie de sortir son 
train d’atterrissage, et ferait de la casse si le chef de 
piste ne le prévenait pas. 

Il est de la plus haute importance de standardiser 
l’éclairage nocturne des aéroports et Yon ferait bien de 
mettre a profit, en temps de paix, l’expérience des six 
derniéres années. L’éclairage des aérodromes de la 
R.A.F. a été continuellement perfectionné et les sugges- 
tions du personnel navigant ont été prises en considé- 
ration, jusqu’a ce qu’on edt trouvé un systéme adéquat. 
La création de pistes d’atterrissage ou de roulement 
et d’aires de stationnement allait de soi dans le cas 
d’aérodromes nouveaux ; pour permettre aux bombar- 
diers lourds d’utiliser aussi les anciens aérodromes 
gazonnés, on y a installé, aprés coup, des pistes 
bétonnées, de sorte que le besoin d’un éclairage moderne 
s’y est fait sentir également. 

Jusqu’a Vhiver 1940-41, la R.A.F. ne disposait que 
de bases 4 sol gazonné et la signalisation des surfaces 
utilisables pour l’atterrissage s’opérait par le systéme 
des « bidons ». De cent métres en cent métres, on dis- 
posait des bidons d’essence vides, au fond desquels se 
trouvait une ampoule électrique. Il y avait générale- 
ment, le long de la piste, six ou sept de ces bidons, que 
complétaient des balises lumineuses 4 chaque extré- 
mité, 4 tribord. Le courant était fourni par la généra- 
trice d’un projecteur. Si le trafic nocturne exigeait une 
modification du tracé de la piste, il fallait embobiner 
quelque 800 métres de cables et les dérouler le long 
de la nouvelle piste — ce qui prenait généralement 
une petite heure. Avec le balisage lumineux en usage 
aujourd’hui, un changement de piste s’accomplit en 
quelques secondes. . 

Tout léclairage d’un aéroport est commandé par un 
tableau situé dans le poste de commandement. De 
chaque cété des pistes d’atterrissage destinées au trafic 
nocturne, de cent métres en cent métres, sont installées 
des balises encapuchonnées d’un réflecteur de maniére 
que la lueur n’en soit vue que des avions qui roulent 
sur la piste. Les pistes de roulement sont signalées par 
des balises bicolores, bleues sur le cété -intérieur, 
jaunes sur le cété extérieur. Ce dispositif s’est montré 
précieux pour les pistes de roulement courbes et par- 
ticulitrement pour les pistes de raccordement, tandis 
que pour les aires de stationnement et les pistes de 
roulement rectilignes, on a choisi la lumiére bleue. En 
Outre, autour de la piste de roulement circulaire qui 
délimite l’aéroport, d’autres balises espacées de 400 
métres tracent 4 environ deux kilométres de distance 
un cercle lumineux qui permet de nuit aux avions 
d’accomplir plus facilement et réguli¢rement leur 
circuit d’approche méme quand le trafic est particu- 
ligrement dense. L’appareil, dans son vol d’approche, 
garde ce cercle lumineux 4 babord ; il est alors guidé 
pat un cheminement 4 balisage lumineux qui aboutit 
a lentrée de la piste d’atterrissage, signalée par deux 
groupes de trois balises bleues surélevées. 

Tous les pilotes de la R.A.F. et des forces aériennes 
alliées sont familiarisés avec ce systéme de signalisa- 
tion lumineuse et, lorsque l’aviation militaire améri- 
caine s’installa sur nos aérodromes, elle I’a immédiate- 
ment adopté. Si je m’en rapporte aux conversations 
que j’ai eues avec des pilotes américains, je ne doute 
Pas que le systéme anglais ne soit propre a servir de 
base a la création d’une signalisation lumineuse, uni- 
forme et internationale, des aéroports. 

Il va de soi que des perfectionnements sont encore 
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L’intérieur du poste de controle de laérodrome de RKonaldsway : au fond, & gauche, le tableau commandant la 
signalisation lumineuse ; devant, deux femmes radiotélégraphistes, au service & l’é6metteur-récepteur de téléphonie. 
Le contréleur du trafic aérien a devant lui un plan de l’aérodrome et il s’entretient par haut-parleur avec le chef 
de piste. Dans la méme piéce, se trouvent encore des employés du service météorologique ou du central télépho- 


nique, des radiotélégraphistes, ete. 


Dans le poste de contrdle, les relévements de position des avions sont portés sur le tableau synoptique au fur et 
& mesure qu’ils sont connus. 

Tableau des commandes de signalisation lumineuse, dans la tour de contréle de l’aérodrome de Speke. Au milieu 
du plan de |’aéroport, un anémométre est encastré qui donne la force et la direction du vent. 
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Avions effectuant un 
circuit & main gauche 






Ligne de 5 feux blancs 4 


730 m de la fin de la piste 






Double lampe du circuit 


extérieur. Le pilote 
réduit ici et s'engage 
dans le couloir 


d'obstacle rouges 
sur le fourgon 
du contréleur 
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SYSTEME II 


Feux du circuit extérieur, 
ils sont environ 4 1830 m 
de la piste de roulement 
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Feux portatifs pour 
éclairer la piste de 
roulement 
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roulement, jaunes 4 
l'extérieur, bleus a 
lintérieur 
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Sens d’atterrissage 
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trois de chaque cété 










Note 

Pour le cas de mauvaise visi- 
bilité, les six balisages du 
couloir ef ceux d'entrée sont 
aussi munis de feux au sodium 


Poteaux de direction des avions — trois feux bleus 


Piste de roulement 


Les rayons lumineux 
des feux de balisage 


se dirigent vers 


haut et l'extérieur de 


la piste 


Ces feux sont 4 
environ 40 cm 
du sol 


Indicateurs d'angle 
d'approche 





Piste de roulem 


Balisage américain 


Les couleurs des feux de bali- 

sage ne sont pas standardi- 

sées; celles indiquées sur ce 

dessin furent utilisées pendant 

la guerre sur la majorité des 

aérodromes américains en 
32 Grande-Bretagne 
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Sens d’atterrissage 








Feux verts 
marquant la fin 
de la piste 


Balisage lumineux 
jaune sur les 730 
derniers métres 


Feux de balisage 
blancs 


Feux verts marquant 
le début de la piste 






Longue ligne de lampes 
rouges au sodium. Elles 
sont souvent montées 


sur des poteaux suffi- 
samment hauts pour si- 
gnaler des obstacles ou 
des batiments 4 l’appro- 


che du terrain 
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possibles. Pendant leur séjour en Grande-Bretagne, les 
forces aériennes américaines ont introduit sur les bases 
qu’elles occupaient un systeme complémentaire appelé 
«High Lighting » qui n’a toutefois pas été adopté 
par la R.A.F. britannique. Il est cependant certain 7 
qu’une solution satisfaisante et définitive pourra naitre 
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des deux systémes. 
Le balisage des pistes ne constitue toutefois qu’une , 
partie de la signalisation lumineuse des aéroports, ) 


Toute une série de signaux lumineux : indicateurs de 
direction et signaux d’identification, fléches indica- 
trices, marques des carrefours des pistes d’atterrissage 
et de roulement, destinés 4 accélérer la circulation au 
sol, etc. attendent |’adoption internationale. 

Parmi ces auxiliaires optiques de l’atterrissage noc- 
turne, /’indicateur d’angle d’approche est le plus familier 
a tous les pilotes des forces aériennes alliées. I] est 
installé a l’entrée de la piste d’atterrissage et fait voir 
au pilote une lumiére jaune s’il est trop haut, une 
lumiére verte si son approche est correcte, une lumiére 
rouge s’il vole trop bas. Il est vrai que la Civil Aero- 
nautics Administration des Etats-Unis expérimente 
actuellement d’autres couleurs dans sa station expé- 
rimentale d’Indianapolis: vert pour une altitude 
d’approche trop élevée, blanc pour une approche cor- 
recte, rouge pour une altitude trop basse. Si le C.A.A. 
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adoptait cette répartition des couleurs, toutes les autres 
nations devraient, dans l’intérét de l’uniformisation 
internationale, modifier leurs installations en adoptant 
les couleurs selon le projet américain. 

Dans la signalisation des obstacles aussi, une amélio- 
ration considérable est possible. Dans la plupart des 
cas, on emploie des feux rouges comme signe normal 
de danger dans les alentours de la zone de l’aéroport ; 
comme les pilotes observent en vol de nombreuses 
lumi¢res rouges qui n’ont rien a voir avec les signaux 
de l’aéroport, le sens de ceux-ci peut leur échapper 
dans certaines circonstances. Des feux rouges inter- 
mittents pour signaler les obstacles sur un aéroport 
constitueraient sans aucun doute un meilleur moyen 
de mettre en garde les équipages. 

Pendant la guerre, toute une série d’aides optiques 
a latterrissage ont été développées pour permettre un 
trafic normal par mauvaise visibilité. La plus connue 
est la lampe au sodium, introduite dans-|’éclairage des 
aéroports, en particulier dans la signalisation du chenal 
d’approche. Les meilleurs résultats sont fournis par la’ 
lampe au sodium (lumiére jaune orange) qu’on peut 
voir 4 une certaine distance méme par nébulosité dense. 
La plupart des aéroports emploient aujourd’hui des © 
lampes au sodium pour baliser la principale direction 
d’approche, c’est-a-dire le prolongement de la plus 
longue piste d’atterrissage, qui, elle, est généralement 
dotée d’un balisage lumineux. L’avantage principal 
de ce balisage au sodium est qu’il améne le pilote 4 
langle d’atterrissage exact. ; 

Une autre aide est fournie a l’atterrissage par mauvais 
temps par le marquage de la piste méme, au moyen 
de petites lampes au sodium, encastrées dans le béton, 
des deux cétés et le long de la piste, et qui projettent 
un pinceau lumineux vertical ; dans la régle, elles sont 
espacées de 15 métres. Lorsqu’on ajoute encore des 
balises au sodium mobiles des deux cdtés de la piste 
principale, le pilote tournant autour de I’aéroport 4 
basse altitude pourra se rendre compte, d’un coup 
d’cil, de la position et de la direction de la piste pet 
dant tout son vol d’approche. 

Une signalisation lumineuse uniforme des aéropotts 
est hautement désirable, comme le reconnait aussi la ¥ 
British Standards Institution officielle qui se réserv® 
ses essais une fois terminés, de proposer son systéme” 
patticulier. 

Un des principaux problémes de l’aéronautique fututé 
sera la création d’une réglementation internationale obi: 
gatoire du trafic. Au cours de ces trois derniéres années) 
nos bases aériennes ont été, dans une forte proportion 
occupées par les forces aériennes alliées et nous avons: 
eu fréquemment l’occasion de constater les difficultés 
naissant de la diversité des langues. De nouveau) 





a aa ee 































































PREMIERE ANNEE — MAI 1987 


e, les 
bases 
ppelé 
dopté 
ertain 

aitre 


u’une 
orts, 
rs de 
dica- 
issage 


ym au 


miére 
Aero- 
mente 
expé- 
titude 
€ cor- 
1 A.A. 
autres 
sation 
yptant 


meélio- 
rt des 
ormal 
port ; 
yreuses 
ignaux 
apper 
inter- 
roport 
moyen 


atiques 
tre un 
onnue 
ge des 
chenal 
par la 
n peut 
dense. 
ui des 
rection 
a plus 
ilement 
incipal 


yilote 4 


auvais 
moyen 
béton, 
ojettent 
es sont 
ore des 


la piste 


port 4 ~ 


coup 
te pene 


roports 


aussi la? 


réserve 


systeme 


e future 


ale bli. 


années , 


sortion, 
s avons” 
fricultés 
uveaus | 


Al 196 


moyens et de nouvelles méthodes, il est vrai, ont été 
trouvés, mais je crains qu’il ne subsiste toujours des 
divergences d’opinions, quant 4 leur efficacité. Certes, 
le Radar et le radioguidage s’imposeront partout et 
tous les aéroports devront étre munis des appareils 


appropriés. Comme dans tous les aéroports de grandeur 


moyenne, trois pistes d’atterrissage ou plus sont aujour- 
@hui la régle ; une technique uniforme dans l’emploi 
du Radar et du radioguidage devra se développer 
aussi, et ceci, selon toute vraisemblance, non seulement 
pour la circulation aérienne mais aussi pour celle au 
sol. 

La premiére difficulté 4 surmonter est celle qui 
résulte de la diversité des langues. Ainsi un pilote 
francais, qui ne posséderait pas J’anglais jetterait la 
confusion sur chacun de nos aérodromes s’il annongait, 
en parlé, son intention d’atterrir. I] est toutefois impos- 
sible d’entretenir une armée de linguistes dans chaque 
aéroport, comme on le fait, je crois, 4 Paéroport muni- 
cipal de Prague. 

Dans la pratique, il n’y a que trois catégories pos- 
sibles d’atterrissages : 


a) Yavion est en liaison radiophonique et radio- 
télégraphique avec le sol ; 
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b) Pavion n’a aucune liaison radio-électrique ; 

c) Pavion est bien en liaison radiophonique et 
radiotélégraphique, mais l’équipage ne connait 
pas la langue du pays. 

Comment procédera-t-on ? Dans le cas a), la liaison 
entre Pavion ct le sol s’établira en employant le code 
international « Q », en Morse. Le pilote regoit par ce 
moyen les premiéres météos et des instructions provi- 
soires. Aussit6t que l’appareil atteint la zone de l’aéro- 
port, la conversation commence. La, il sera de la plus 
haute importance d’adopter un code uniforme de 
phrases et des régles de circulation précises et de suppri- 
mer ainsi tous les mots superflus et tout bavardage. 
Quand les forces aériennes américaines ont été trans- 
férées en Grande-Bretagne, elles ont apporté leur 
propre code de conversation, que la R.A.F., puisqu’elle 
utilisait les mémes aéroports, dut combiner avec la 
méthode anglaise. Les Américains amenaient avec eux 
bon nombre de phrases et d’expressions bréves et signi- 
ficatives qui remplacérent les explications laborieuses 
que nous av employées jusque-la : « Message regu 
et compris » se dit aujourd’hui « Roger » tout simple- 
ment, et l’accusé de réception d’un ordre se traduit 
suffsamment par l’émission du mot « Wilco ». Dispa- 
raissaient dés lors les pertes de temps résultant de la 


des pistes, décrite dans cet article, est netteme 


méthode de répéter toutes les indications et ordres 
regus et de répondre, par exemple, « Compris, je 
monte 4 1000 métres et j’attends des ordres compleé- 
mentaires », 

De méme, nous empruntames aux Américains leur 
méthode de désigner les pistes d’atterrissage, méthode 
qui, dés le début, fournit d’excellents résultats. Aupa- 
ravant, en Grande-Bretagne, on numérotait les pistes 
de 1 a 6 dans le sens des aiguilles d’une montre. Le 
numéro 1 désignait la premiére piste, dans le secteur 
nord-nord-est, dont la direction n’était pas précisée 
davantage et pouvait donc varier de 1° 4 go% Les 
Américains en précisent encore la direction avec une 
grande exactitude et le plus simplement. Si par exemple 
Pazimut est de 2119, ce chiffre est arrondi a la dizaine 
la plus proche ; on signale au pilote le chiffre 21 et il 
connait lorientation de la piste 4 5° prés. De plus, le 
nombre 21 est peint en gros chiffres, en blanc, a 
lextrémité de la piste qu’il désigne. 

L’avion est-il démuni d’émetteurs téléphoniques et 
télégraphiques ? Ses appareils sont-ils déréglés ? Le 
vol d’approche doit alors étre suivi 4 vue et le pilote 
doit se guider sur les signaux optiques du contréleur 
de trafic. Ici, la codification d’un procédé uniforme 
par une autorité internationale est d’une importance 


C’est maintenant un aéroport civil. L’emplacement des signaux, sur fond noir, peut étre vu de la tour 
de controle. L*haltére blanche indique que les avions ne doivent utiliser que les pistes marquées. L’entrée 
nt visible avec ses quatre lignes blanches. 
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La roulotte du chef de piste se reconnait facilement ; elle est peinte en damier. Au premier plan, 
un projecteur au néon qui, de nuit, émet l’indicatif de l’aérodrome en Morse optique en rouge. 


fondamentale. Si d’autres appareils s’approchent au 
méme moment de Il’aéroport, le pilote de l’avion 
«muet » n’a plus qu’a les suivre et atterrir normale- 
ment a son tour. S’il est en détresse, il peut le signaler 
en lancgant une fusée d’une couleur déterminée ; il 
bénéficie alors de la priorité. Cette méthode peut éga- 
lement étre employée de nuit, mais le pilote « muet » 
doit alors donner son indicatif en signaux Morse lumi- 
neux et en attendre la répétition par l’infrastructure. 

Un point important doit encore étre évoqué. Tout 
appareil qui pénétre dans la zone d’atterrissage devrait 
étre « salué » aussit6t que possible par un signal optique 
ou radio-électrique. II n’est rien de plus vexant pour 
un pilote qui voudrait bien atterrir que d’étre ignoré 
par l’infrastructure. Il préfére méme l’indication de 
« Défense d’atterrir » 4 absence de toute information. 
Que s’approche maintenant d’un aéroport un avion 
disposant d’appareils de radio en état de fonctionner 
mais dont |’équipage ne posséde pas la Jangue du pays, 
il établira la liaison par sans fil, a l’aide du code « Q », 
avant méme d’avoir atteint la zone d’approche. Le pilote 
disposera ainsi des données nécessaires et il pourra étre 
guidé dans son atterrissage selon le systéme décrit 
ci-dessus. Toutefois, ce procédé exige aussi une entente 
internationale préalable. 

En décembre 1945 encore, la Commission des moyens 


de communication de l’organisation aéronautique inter- 
nationale OPACI ne pouvait présenter de meilleur 
projet, pour surmonter les difficultés nées de la diver- 
sité des langues, que celui d’améliorer et de compléter 
le code « Q » en usage et de l’employer sur une grande 
échelle. Le rapport de cette commission dit: «En 
Europe occidentale, le probléme des langues est telle- 
ment compliqué que l’utilité pratique de la radiophonie 
dans la liaison entre l’avion et le sol est discutable et 
que l’on doit presque toujours se limiter 4 l’emploi 
de la radiotélégraphie. Dans l’hémisphére occidental, 
le probléme est moins grave et l’emploi d’auxiliaires 
possédant l’espagnol et le portugais en plus de la langue 
anglaise, l’a encore simplifié pour certains aérodromes 
importants. Attendu que le choix d’une seule ou méme 
de deux langues pour le trafic international ferait entrer 
en jeu des considérations étrangétes a la technique 
aéronautique, la commission recommande que l’équi- 
pement standard des avions comprenne aussi bien des 
appareils radiotélégraphiques que des appareils radio- 
phoniques et qu’en outre on accorde a l'utilisation du 
code «Q >» Pattention qu’il mérite, en tant que solu- 
tion actuellement adéquate. » 

L’aviation privée et l’aviation sportive étant de nou- 
veau autorisées, le contrdleur du trafic aérien devra 
s’occuper a l’avenir aussi des avions légers. Certes, 



























ces appareils se contenteront volontiers d’aérodromes 
spéciaux a pistes gazonnées et éviteront dans la mesure 
du possible les aéroports encombrés par le trafic régu- 
lier ; mais encore faudra-t-il prendre, ici aussi, les 
mesures nécessaires. En particulier, les aéroports 
situés aux environs des grandes villes pourront diffi- 
cilement refuser d’accommoder les avions de sport. 
il semble néanmoins impossible de recevoir ces petits 
appareils sur les pistes qui servent au trafic régulier. 
Ce n’est pas dans les airs seulement, mais aprés |’atter- 
rissage aussi que la différence des vitesses de vol et 
de roulement aurait, cela se concoit facilement, un effet 
déplorable. 

Mon avis est que, dans les grands aéroports, les appa- 
reils de sport devraient se voir imposer a leur approche, 
un tour de piste juste en dehors de la limite de l’aéroport, 
pour étre autorisés a atterrir ensuite sur une piste 
gazonnée d’environ 300 meétres sur 15, située aussi 
prés que possible de la tour de contrdle. Pour signaler 
chaque fois la direction d’atterrissage, le simple T 
d’atterrissage habituel suffirait. On éviterait ainsi que 
les avions de sport ou de petit modéle n’empruntent 
les pistes d’atterrissage et de roulement destinées aux 
avions commerciaux, qu’ils ne génent le trafic régulier 
et, dans la mesure du possible, qu’ils ne causent ou 
ne subissent des dégats du fait de leur béquille. 
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Rolls-Royce « 
Le groupe moteur le 


Déja les premiers réacteurs construits en 
s¢ries en Grande-Bretagne d’aprés les bre- 
vets et les essais de l’Air Commodore Frank 
Whittle et montés dans le monoplace de chasse 
Gloster « Meteor», étaient fabriqués par 
les usines bien connues de moteurs d’avia- 
tion Rolls-Royce Ltd. 4 Derby. Hs portent 
des noms de riviéres, « Welland » et « Der- 
went». Par sa construction générale, le 
«Welland» correspond encore aux appareils 
Whittle; le « Derwent », par contre, a cons- 
titué le point de départ d’une série de déve- 
loppements étudiés par la maison Rolls- 
Royce elle-méme. Dans cette série on 
trouve aussi le réacteur le plus puissant 
qu’on ait construit jusqu’a  présent, le 
« Nene » que nous allons décrire. Du « Nene » 
a été dérivé, déja avant qu’il ne fat terminé, 
un nouveau type plus petit « Derwent V » 
qui surclasse nettement par sa puissance les 


versions antérieures du « Derwent»; c’est 


plus puissant 


lui qui équipe les derniéres séries du Gloster 


« Meteor» et en particulier le « Meteor 


IV» sur lequel le Group Captain H. J. 
Wilson a établi en novembre 1945 le record 
mondial de vitesse de 969 kmh. Par suite 
de l’aspect peu habituel de ces réacteurs, 
le profane manque de repéres pour comparer 
leurs dimensions, de méme que l'emploi 
de la notion encore peu usuelle de traction 
rend difficile leur comparaison quant a la 
puissance; dés lors un tableau résumant ces 
données fondamentales des réacteurs men- 


tionnés peut présenter un certain intérét. 


Commande de Diameétre Long. Traction 


Type développement hors tout maxi, Poids 

mm mm ky ky 

Welland Fin 1941 1090 * 770) 386 

Derwent I Avril 1943 1050) 2130) 908) 441 

Derwent V- Printemps 1944 1090) 2460) 1475 565 

Nene Début de 1944 1257 2458 2270 708 
*Pas dWindication disponible. 





Fig. | et 2. Les premiers réacteurs Rolls-Royce : 
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& gauche, le 


Welland » (type Whittle), & droite, le 
« Derwent I », le précurseur du « Nene 
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Complétons finalement nos _ indications 
en disant qu’a titre d’essai, le « Derwent » 
a été muni d’un réducteur pour lentrai- 
nement d’une hélice; cette construction 
expérimentale a été baptisée « Trent ». Deux 
turbo-propulseurs de ce genre avec hélices 
a cing pales ont été montés dans un Gloster 
« Meteor» qui, premier avion a_ hélices 
actionnées par turbines, a volé dés septem- 
bre 1945. 

Les travaux de développement du_réac- 
teur Rolls-Royce R. B. 41 « Nene» ont 
été basés sur une mise au concours du 
Ministére britannique de la_ production 
aéronautique, exigeant un dispositif de 
propulsion fournissant une traction d’au 
moins 1810 kg avec un poids ne dépassant 
pas 1000 kg et un diamétre hors tout de 
1397 mm au maximum. L’actuelle version 
de série du « Nene» surclasse ces chiffres 
de 25%, pour la traction au point fixe, 
de 30%, quant au poids et de 10% quant 
au diamétre hors tout; elle répond donc 
largement aux conditions imposées. La 
traction du «Nene» a une vitesse de vol 
de 965 kmh permet de calculer pour cette 
vitesse une puissance propulsive d’environ 
7200 CV. Il est vrai qu’on ne saurait com- 
parer directement la puissance d’un réac- 
teur avec celle d’un moteur a pistons, sans 
tenir compte de la vitesse maximum qui 
peut étre réalisée avec ce dernier ainsi que 
du rendement de Vhélice a cette vitesse; 


le chiffre indiqué montre toutefois qu’on 
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peut bien qualifier le « Nene » de dispositif 
de propulsion d’avions le plus puissant du 


monde. 


Construction générale 


Les éléments du nouveau 
réacteur se succédent dans un ordre naturel 
dans le sens longitudinal, sans aucune super- 


position, ce qui rend tous les organes faci- 


principaux 


lement accessibles pour leur entretien. L’air 
nécessaire au fonctionnement est capté 
d’abord dans le capotage extérieur entou- 
rant le réacteur et ne pénétre donc pas 
directement du dehors dans le compresseur. 
Ce dernier est du type centrifuge bilatéral; 
ases faces antérieure et postérieure se trouve 
chaque fois un orifice d’admission protégé 
par un grillage métallique conique a travers 
lequel l’air entre en suivant une trajectoire 
centripéte, de l’extérieur vers Jl intérieur. 

Du fait de cette alimentation en air, le 
diamétre du capotage doit dépasser d’envi- 
ron 50 mm le diamétre hors tout du réacteur 
proprement dit, pour qu’une quantité suf- 
fisante d’air arrive a Vorifice d’admission 
postérieur du compresseur. Ce dispositif 
est avantageux par la faible vitesse de lair 
a l’entrée du compresseur; des corps étran- 
gers entrainés éventuellement ne pénétrent 
donc pas forcément dans le réacteur mais 
tombent dans son capotage. En donnant 
une forme appropri¢e a la _ canalisation 
amenant l’air de Vorifice frontal extérieur 
a lespace entourant le réacteur, on pro- 
voque aux grandes vitesses de vol par effet 
aérodynamique une surpression dans cet 
espace, si bien que le compresseur n’a plus 
a fournir toute la différence de pression 
entre l’air ambiant et l’intérieur des cham- 
bres de combustion. 

Le carter du compresseur est suivi d’une 
carcasse intermédiaire tubulaire, contenant 
un palier de l’arbre du compresseur et 
fixée par brides sur la boite du palier de 
la turbine. Autour de cette carcasse sont 
disposées les neuf chambres de combustion, 


dont les extrémités antérieures sont fixées 


K 4 
0 





Fig. 3 et 4. Le Rolls-Royce « Nene » : Longueur 
2458 mm, diamétre hors tout 1257 mm. 


aux tubulures de dégagement du compres- 


seur, et qui se prolongent a l’arriére jusqu’a 
la turbine. Cette 
suivie de la tubulure par laquelle les gaz 


derniére finalement est 
de combustion s’échappent a l’arriére vers 
la tuyére de réaction, tubulure dont la 
longueur est fonction des conditions du 
montage. 

Les accessoires du « Nene» sont groupés 
sur une boite spéciale fixée par brides sur 
avant du carter du compresseur et conte- 
nant les engrenages nécessaires pour l’en- 
trainement des divers appareils par l’arbre 


du cc ympresseur. 


Compresseur 


Nous avons déja dit que le compresseur 
du « Nene» est du type centrifuge bilatéral 
a un étage. L’air y pénétre radialement par 
les orifices d’aspiration avant et arriére; 
aprés avoir été dévié d’environ 90°, Vair 
pénétre axialement de devant et de derriére 
dans le rotor bilatéral, du pourtour duquel 
il est projeté parallélement au plan médian 
du d’ot. des 


tubulures tangentielles l’aménent aux cham- 


rotor dans le diffuseur fixe 


bres de combustion. 





du 


Rotor et diffuseur 
centrifuge bilatéral. 


Fig. 5 et 6. compresseur 
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Rolls-Royce donne pour tous ses réacteurs 


la préférence au compresseur_ centrifuge 
bilatéral, car, par rapport au compresseur 
unilatéral, le premier permet de doubler 
la section d’admission pour un méme dia- 
métre du rotor, et de doubler donc aussi le 
débit. Ce débit, d’autre part, conditionne 
la puissance utilisable effective du réacteur. 
Inversement, pour une puissance effective 
exigée et pour le débit d’air correspondant, 
un compresseur bilatéral peut avoir un 
diamétre plus petit d’environ 40 % qu’un 
compresseur a admission d’air unilatérale. 

Ce type de construction présente encore 
une autre supériorité : la possibilité d’une 
construction plus avantageuse de la turbine 
a gaz pour le débit plus élevé de gaz, qui 
correspond au débit du compresseur bila- 
téral. Comme le régime et le couple de rota- 
tion de la turbine doivent coincider avec 
ceux du compresseur, le constructeur est 
limité dans le choix des dimensions du rotor. 
Or. 


il se trouve qu’on peut mettre a profit 


d’aprés les indications du fabricant 


la résistance du matériel dans le disque du 
rotor et dans l’aubage de la turbine, d’une 
maniére meilleure et plus réguliére lorsque 
cette derniére peut étre prévue pour le 
passage d’un volume plus grand de gaz. 
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En regard de ces avantages, l’inconvé- 
nient suivant passe au second plan: les 
pressions d’air axiales sur les deux faces de 
la roue du compresseur se compensent, 
de sorte qu’on ne peut les utiliser pour 
compenser la pression axiale_ unilatérale 
correspondante, exercée sur les aubes de 
la turbine. D’ailleurs la somme des forces 
longitudinales agissant sur l’arbre du« Nene » 
n’est pas grande; leur résultante est dirigée 
vers avant aux régimes inférieurs a 8000 
t min, et vers l’arriére aux régimes supé- 
rieurs a cette limite. 

L’arbre du compresseur tourne en avant 
du rotor dans un palier a rouleaux dans le 
carter du compresseur; a l’arriére, l’arbre 
est recu par un roulement a billes a épaule- 
ment marqué, qui absorbe les forces longi- 
tudinales dont nous venons de parler, et 
qui se trouve dans la carcasse intermé- 
diaire. 

Le rotor se compose de trois piéces forgées 
en alliage léger. La piéce centrale porte 
29 aubes principales planes et radiales 
ainsi que la paroi séparant les canalisations 
d’aube des deux cétés. Sur chacune de ses 
faces, cette piéce en porte une autre, a aubes 
d’admission incurvées qui prolongent direc- 
tement les aubes principales. L’arbre du 
compresseur porte en outre un petit venti- 
lateur, 4 aubes sur une de ses faces, débitant 
de l’air de refroidissement vers l’intérieur 
de la carcasse tubulaire. 

L’air sortant sur le pourtour du rotor du 
compresseur des canalisations d’aube bila- 
térales est recu dans le diffuseur entre 
18 aubes fixes et subit un ralentissement 
accompagné de compression. Chaque groupe 
de deux canalisations d’aube fait passer 
ensuite l’air dans une des neuf tubulures 
tangentielles de dégagement du carter de 
diffuseur. 
























Fig. 8 et 9. Carter d’admission (avec aubes de guidage) et rotor de la turbine. A l’extrémité avant de l’arbre de 
la turbine, la moitié (& denture intérieure et rotule) de l'accouplement avec l’arbre du compresseur (fig. 5). 


Chambres de combustion 


Sur chacune de ces tubulures de dégage- 
ment est vissée une piéce a coude dans 
laquelle lair comprimé est dévié de 90°, 
de maniére qu’il pénétre dans la chambre 
de combustion correspondante, parallélement 
a Vaxe du réacteur; les piéces a coude 
contiennent au coude méme trois aubes de 
guidage et portent aussi les raccords des 
conduites d’alimentation en combustible. 

Dans les neuf chambres piriformes dans 
lesquelles le combustible pulvérisé brile 
dans lair comprimé, ce dernier circule 
sans déviation. Chaque chambre se compose 
d’une chemise en deux parties et d’un tube 
de combustion inséré dans cette chemise et 
muni de plusieurs rangées de trous. Les 
braileurs dont la construction et le fonction- 
nement seront décrits plus loin et qui sont 


Fig. 7. Une des neuf chambres de combustion. A gauche, les deux parties de la chemise, puis le tube de 
combustion, et devant ce dernier, un brdleur avec raccord; & droite, la chambre de combustion montée. 
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reliés aux raccords précités par deux con- 
duites courtes, se trouvent dans l orifice 
antérieur des tubes de combustion dans 
lesquels ils injectent le combustible. Une 
partie de lair traverse Vlinterstice entre 
chemise et tube de combustion, avant de 
pénétrer dans ce dernier par ses trous, et 
contribue ainsi au _ refroidissement de la 
paroi extérieure du tube. 


Turbine 


Les chambres de combustion sont insérées 
avec leurs extrémités de sortie dans des 
ouvertures correspondantes du carter d’ad- 
mission de la turbine, de telle sorte qu’elles 
peuvent se dilater lorsqu’elles se chauffent. 
Ce carter porte de son coté la couronne des 
aubes de guidage, derriére laquelle le rotor 
de la turbine tourne a l’intérieur d’un court 
boitier annulaire. 

Le rotor se compose d’un disque d’acier 
plein et de 54 aubes usinées séparément en 
acier spécial « Nymonic 80». Leurs racines 
légérement en coin possédent latéralement 
un certain nombre de dents s’engageant 
dans des rainures correspondantes creusées 
dans le pourtour du disque parallélement a 
son axe. Aprés le montage du rotor, on 
munit aussi de rainures les faces frontales 
des racines des aubes de méme que les faces 
latérales de la jante du disque, rainures 
faisant partie du labyrinthe d’étanchéité 
entre le rotor et le carter. 

Le couple de rotation est transmis du 
rotor, porté a faux par l’extrémité arriére 
de l’arbre de la turbine, par des dents 
usinées dans la bride terminale de cet arbre; 
les boulons qui solidarisent le disque du 
rotor avec cette bride ne sont donc pas 
soumis au cisaillement. Immédiatement en 
avant du rotor, l’arbre de la turbine repose 
dans un palier a rouleaux; la boite de ce 
palier est fixée d’une part au carter d’ad- 
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mission de la turbine, d’autre part a la 
carcasse intermédiaire qui prolonge le carter 
du compresseur. Au lieu d’étre supportée 
par un second palier, l’extrémité avant de 
l’arbre de la turbine est reliée a l’extrémité 
arriére de l’arbre du 
joint a rotule qui transmet les forces longi- 


compresseur par un 


tudinales et transversales tout en admettant 
une légére coudure entre les deux arbres. 
Les couples de rotation sont transmis par 
un accouplement a dents. 

Les gaz de combustion sortant de la tur- 
bine sont recus dans un tube de dégagement 
légérement conique dans le milieu duquel 
un carénage conique se terminant en pointe 
occupe l’espace derriére le disque du rotor 
de la turbine. Un tube de prolongement dont 
la longueur dépend du montage du réacteur 
dans l’avion, améne finalement les gaz a 
la tuyére de réaction proprement dite, assez 
courte, par laquelle ils s’*échappent. Toutes 
double 


paroi, l’interstice entre les parois étant rempli 


ces piéces sont essentiellement a 


d’une matiére isolante. 


Accessoires et graissage 


La boite des entrainements d’accessoires, 


montée a l’avant du porte 


a droite les deux pompes a combustible et 


compresseur, 


a gauche le démarreur électrique; sur ses 


sortent des 


supérieure 


faces frontale et 





Fig. 10. Dos de la boite des accessoires; & gauche, 
démarreur; & droite, pompes & combustible; en bas, 
cuvette & huile. 


bouts d’arbres permettant de monter des 


entrainements Rotol avec d’autres acces- 
soires. 

Le « Nene» se distingue de précédents 
réacteurs Rolls-Royce par son graissage en 
circuit fermé, ce qui permet de supprimer 
réservoirs et radiateurs a huile extérieurs 
au réacteur. La réserve d’huile est logée 
dans une cuvette sous la boite d’entraine- 


ment des accessoires; cette cuvette contient 
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une pompe aspirante, une pompe foulante, 
deux filtres 4 aspiration 4 gaze métallique, 
un filtre a haute pression « Purolator », 
une soupape limitant la pression et un 
séparateur d’air. La pompe foulante préléve 
le lubrifiant dans le puisard a travers un 
filtre 4 aspiration, pour le débiter a travers 
le filtre 4 haute pression par des injecteurs 
aux trois paliers d’arbres. L’huile du palier 
avant de l’arbre du compresseur retourne 
directement au puisard; celle du_ palier 
central et celle du palier de la turbine sont 
recueillies et ramenées par une conduite 
de retour commune, a travers le second 
filtre 4 aspiration, a la pompe aspirante qui 
renvoie cette huile a travers le séparateur 


d’air dans le puisard. 
Installation d’alimentation 
en combustible, braleurs 


par du 


fabriqué 


Le combustible est constitué 
pétrole lampant raffiné qui est 
actuellement en qualité spéciale pour tur- 
bines d’aviation (aviation kerosene), addi- 
tionné de 1 % d’huile. Le dessin schématique 
ci-dessous de 


mentation en combustible, transporté du 


montre le _ principe lali- 
réservoir aux brileurs, avec des dispositifs 
de réglage de la traction, c’est-a-dire de la 
puissance, du réacteur. Ce réglage s’effectue 
exclusivement par la variation de la quantité 
de combustible injectée dans les chambres 





de combustion; il n’existe aucun dispositif 
de réglage de lair. 

Du 
la conduite 1, le 
et le filtre 3 (sous la boite des accessoires 


aux deux pompes 4 et 5 branchées en paral- 


réservoir, le combustible passe par 


robinet de fermeture 2 


léle et montées latéralement sur la_boite 
des de 
comporte plusieurs pistons rodés dans un 
corps de pompe animé d’un mouvement 
rotatif, pistons par des 
contre un disque oblique fixe; pour faire 
varier le débit, on modifie, par un piston 
de réglage 4 commande hydraulique, l’incli- 
naison de ce disque et partant la course des 
pistons de la pompe. La pression exercée 
sur ce piston de réglage est contrdlée d’une 
part par un dispositif de la pompe, qui 
provoque débit de 
combustible dés que le régime maximum 
admissible est atteint; cette pression dépend 
d’autre part d’un régulateur barométrique 6 
monté sur la boite des accessoires et faisant 
varier le débit de combustible, a régime 


accessoires. Chacune ces pompes 


poussés ressorts 


une diminution du 


constant, en fonction de la variation du 
débit d’air du compresseur, ce dernier 
diminuant avec la baisse de la_ pression 


atmosphérique ou l’accroissement de Jlalti- 
tude de vol. Le pilote n’a donc pas a s’in- 
qui¢ter du réglage de Jlalimentation en 
combustible d’aprés l’altitude de vol. 

Le combustible débité par les deux pompes 
une d’étranglement 7 


traverse soupape 


permettant un réglage manuel. Cette sou- 




































































Fig. 11. Schéma de l’alimentation en carburant. 


1 Conduite d’arrivée 

Robinet de fermeture 

Filtre 

4 et 5. Pompes d’injection 

6 Régulateur barométrique 

7 Soupape d’étranglement a réglage manuel 


INTERSC~AVIA 


RB Oe 


8 Robinet de fermeture de la conduite de haute pression 
9 Soupape de réglage de pression 

10 Conduite d’alimentation au ralenti 

11 Conduite principale d’alimentation 

2 Bridleur (cf. fig. 11 et 13) 

13 Dispositif d’allumage (cf. fig. 14) 
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pape ne permet toutefois pas d’arréter le 
réacteur puisqu’une soupape de circulation 
automatique, réglable pour un débit donné, 
placée dans le méme carter, maintient l’ali- 
nécessaire ralenti. 


mentation pour le 





. Braileur, vue en perspective et coupe 
longitudinale. 


A Cone de pulvérisation pour le ralenti 
B Disque annulaire avee perforations 
€ Chambre a turbulence 

D_ Gicleur de pulvérisation 

E Ecrou aA chapeau 


Un robinet spécial de fermeture 8 par 


contre permet de couper l’alimentation 
des brileurs; lorsqu’on ferme ce _ robinet, 
le combustible débité par les pompes retourne 
au filtre 3 par des conduites spéciales. 

Le combustible arrive ensuite a la sou- 
pape de réglage de pression 9 d’ot. deux 


conduites 10 et 11 aboutissent aux brdileurs. 








Tempéra- 
ture des gaz 
d'échappem. 
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Fig. 15. 


Performances au banc. 
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Sens de la circulation dans le tube de combustion 
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La conduite 10 recoit du combustible méme 
aux petits régimes et avec une faible pres- 
sion dans la conduite d’alimentation, condi- 
tions dans lesquelles la conduite 11 est 
fermée. Ce n’est que lorsque la pression aug- 
mente que la soupape de réglage de pression 
dégage aussi la conduite 11. 


Dans le braileur 12 dont la construction 
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Fig. 16. Performances calculées & 965 km/h. 
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14. Dispositif d’allumage pour le lancement du réacteur. 


est précisée dans la figure ci-contre, le 


gicleur de pulvérisation D, fixé par un 
écrou a chapeau E, est précédé dune 
chambre a turbulence C reliée a la princi- 
pale conduite d’alimentation 11 par des 
perforations dans le disque annulaire B, 
conduite d’alimentation 


et a la pour le 


ralenti 10 par des rainures en spirale dans 
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la piéce conique A. Aux petits régimes, le 
carburant pénétre donc dans la chambre 
4 turbulence C par une section d’admission 
relativement petite, ce qui assure une pulvé- 
risation parfaite malgré la pression moins 
grande. 

Pour amorcer la combustion lors du démar- 
rage, deux dispositifs d’allumage électrique 
sont insérés dans les parois de deux cham- 
bres de combustion. Vu le grand diamétre 
des chambres, les bougies sont trop éloi- 
gnées du centre du jet axial de combustible 
pour allumer ce dernier 4 coup str. Le dis- 
positif d’allumage comprend donc a cété 
des bougies chaque fois une soupape d’injec- 
tion de carburant 4 commande électroma- 
gnétique, branchée sur la conduite a basse 
pression allant du filtre 2 aux pompes 4 et 5, 


soupape alimentée donc par une pompe 
prévue sur la conduite 1 (et non dessinée 
dans notre schéma de lalimentation en 


combustible). Lors du lancement, la bobine 
de l’électro-aimant de la soupape d’injec- 
tion est parcourue par du courant prove- 
nant du circuit primaire de la bobine d’allu- 
mage, dans le circuit secondaire de laquelle 
en méme temps la haute tension nécessaire 
pour produire létincelle de la bougie nait 
par induction. L’électro-aimant ouvre la 
soupape d’injection qui projette le long de 
la bougie un petit jet de carburant, allumé 
par l’étincelle. Le dard de flamme qui en 
résulte allume a son tour le jet de carbu- 
rant dans l’axe de la chambre. Des deux 
chambres munies de ces dispositifs d’allu- 
mage, la combustion se transmet par des 
conduites de raccord aux autres chambres. 
Une minuterie interrompt automatiquement 
le courant des électro-aimants et des bougies 


de démarrage. 


Quelques données 


de fonctionnement 


Le nouveau réacteur a un diamétre hors 
tout de 1257 mm; sa longueur est de 1623 mm 
jusqu’au raccord de la tubulure de sortie, 
et de 2458 mm jusqu’au raccord du .tube 
de prolongation aboutissant a la tuyére de 
réaction. Avec les accessoires, mais sans les 
équipements de l’avion et sans le tube de 
prolongation, le réacteur pése 703 a 726 kg. 

Le comportement du Rolls-Royce « Nene » 
au travail est illustré par les graphiques de 
la page 41. Le premier indique les valeurs 
mesurées au banc, c’est-a-dire sans vitesse 
de translation et sans effets aérodynamiques 
a Ventrée du compresseur, pour la traction, 
la consommation spécifique de combustible, 
et la température des gaz d’échappement, 
en fonction du régime. Les valeurs de ce 


du 


second graphique, donnant la traction et la 


graphique ont fourni les indications 


consommation totale pour divers régimes 
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en fonction de l’altitude de vol, a la vitesse 
de 965 km/h. Le troisiéme graphique finale- 
ment montre la variation de la traction et 
de la consommation totale avec la vitesse 
de vol, ainsi que l’influence des conditions 
climatiques sur ces valeurs, le tout a une 
altitude de 9850 m. 


Voici les tractions qui caractérisent le 
« Nene » au niveau de la mer et aux princi- 


paux régimes de fonctionnement : 


Régime Vitesse Traction 
t min kmh ky 
Au décollage, en mon- 
tée et durant le com- 
bat 12 300 0 2270 
320 2100 
645 1990 
965 2020 
En croisiére 11 500 160 1640 
480 1460 
805 1390 


La traction maximum réalisée au_ point 
fixe s’éléve donc a environ 3,2 kg par kilo 
de poids du réacteur; cela fait par dm? 
de surface frontale une poussée au_ point 
fixe de 18,3 kg. 

Au pourtour du rotor du compresseur, 
la vitesse circonférentielle est d’environ 
470 m/sec au régime maximum de 12 400 
t/min; la vitesse circonférentielle moyenne 
des aubes de la turbine est de 326 m/sec. 

D’aprés le fabricant, la compression de 
l’air dans le rapport de 1 : 4,0 réalisée dans 
le compresseur s’accompagne d’une élé- 
vation de température de 200° C. Dans les 
chambres de combustion, la température 


des gaz atteint 830 a 880° C, 
qui tombe de 175° C dans la turbine aprés 


température 


la détente; dans la tubulure d’échappement, 
les gaz ont donc environ 700° C. 

Dans quelques essais, on a mesuré sur 
le compresseur un rendement maximum de 
76 %; Vénergie représentée par le combus- 
tible de la 
raison de 98 %; la détente des gaz fournit 


est utilisée lors combustion a 


un rendement de 93 %. 


Essais sur avion 


et perspective de développement 


Le premier avion équipé a titre d’essai 
d’un Rolls-Royce « Nene» a été un mono- 
place de chasse du type américain bien connu 
Lockheed P-80 « Shooting Star». Les essais 
de vol confirmérent les espoirs inspirés par 
le nouveau réacteur puisqu’on réalisa des 
vitesses d’environ 930 km/h et que l'appareil 
présenta une vitesse ascensionnelle remar- 
quable jusqu’a 12.800 m. 
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Le de chasse 
De Havilland « Vampire» a également ¢(é 


muni du « Nene»; les essais viennent seule- 


monoplace britannique 


ment de commencer et on en ignore encore 
les résultats. D’autres types d’avions actuelle- 
ment en développement ont été concus 
d’emblée pour ce réacteur; certains de ces 
types qui sont encore secrets, seraient pro- 
chainement achevés et mis a I’essai. 


Le 


destiné exclusivement aux monoplaces de 


« Nene» nest d’ailleurs nullement 


chasse; on songe manifestement a [utiliser 
aussi dans des bombardiers rapides. On a 
étudié par exemple la possibilité de rempla- 
cer les moteurs 4 douze cylindres a pistons 
Rolls-Royce « Merlin XX» denviron 1300 
CV du 


connu « Avro Lancaster» par quatre réac- 


bombardier quadrimoteur — bien 


teurs Rolls-Royce « Nene». Ces derniers 
fournissent une puissance multiple de celle 
des quatre « Merlin», et tout de méme ce 
remplacement se traduirait par une éco- 
nomie de poids de 1800 kg. Au poids total 
de 27 200 


« Lancaster» pourrait, aprés cette trans- 


normal au_ décollage kg, le 
formation, réaliser une vitesse de croisié¢re 
d’environ 640 km/h, a des altitudes pouvant 
atteindre 10500 


maximum actuelle de seulement 440 km/h. 


m, contre une vitesse 
Il est vrai qu’en se contentant des réservoirs 
actuels, du 


n’aurait qu’une autonomie de 1600 km, 


un appareil muni « Nene » 


soit un tiers environ de l’autonomie du 
« Lancaster » primitif; en utilisant l’écono- 
mie de poids réalisée sur les moteurs pour 
augmenter la réserve de combustible, on 


peut augmenter l’autonomie encore de 
quelques centaines de kilométres. 

Cette comparaison théorique montre avant 
tout que l’adoption de réacteurs du genre 
du Rolls-Royce « Nene » permet d’accroitre 
considérablement la puissance propulsive 
sans augmentation de poids. Si on nest 
pas encore pleinement satisfait de l’auto- 
nomie et de la consommation d’avions qui 
n’ont pas été concus spécialement pour la 
par 


avant tout par le fait que cette propulsion 


propulsion réaction, cela s’explique 
trouve son véritable domaine d’application 
dans des vitesses supérieures a celles que ces 
avions permettent de réaliser. 

Aux vitesses « moindres», c’est-da-dire a 
celles qu’on peut escompter aujourd’hui 
pour les avions de transport méme les plus 
rapides, la propulsion par hélices semble 
devoir conserver sa place; seul le moteur 
A pistons sera certainement remplacé par la 
Mais 


réacteur actuel peut donner naissance demain 


turbine d’aviation. chaque _ turbo- 
a un turbo-propulseur a hélice. En donnant 
accés & un nouveau domaine de puissance, 
le Rolls-Royce « Nene» a ouvert la voie 
non seulement du développement de la pro- 
pulsion par réaction, mais encore de celui de 
la propulsion d’avions tout court. 
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Le monoplace de chasse Consolidated -Vultee X P-81 
est propulsé par un turbo-propulseur General Elec- 
tric TG-100 avee hélice quadripale dans le nez du 
fuselage, & cété d'un turbo-réacteur General Electric 
[-40 en queue. 


Turbo-propulseurs et 


Construction Mécanique Escher Wyss. 


I. Lois générales de la propulsion en milieu fluide (liquide ou gazeux) 


Dans la nature, aussi bien que dans les 
applications techniques, la production d’une 
force de propulsion en vue de la translation 
dans un fluide continu est toujours soumise 
aux mémes lois fondamentales quels que 
soient le genre et la nature du milieu et du 
corps qui s’y déplace. ‘Tous les animaux 
aquatiques et aériens produisent leur force 
de propulsion en = accélérant le milieu 
ambiant dans le sens opposé a la direction 
de déplacement, les divers animaux ayant 
recours a des moyens trés différents. De 
tout temps, homme a appliqué ce méme 
principe (bateaux 4 rames et a voiles) et ceci 
tres longtemps avant que celui-ci n’ett été 
assis sur des bases scientifiques précises par 
Newton. 

Pour les fluides liquides et gazeux, on a 
avantage a exprimer la loi fondamentale 
de Newton sous la forme du théoréme de 
quantité de mouvement, ce qui fournit 
(traction) 


pour la force de _ propulsion 


lexpression suivante : 
S =m, - (c — V) (1) 


oll nous avons : 
8S poussée (force propulsive) en kg; 

Ms masse du fluide ambiant par seconde, mise 
en mouvement par le propulseur, en kg s/m; 
vitesse du fluide derriére le propulseur (théo- 
riquement & une distance infinie, et pratique- 
ment la oti les perturbations de pression dues 
au propulseur deviennent négligeables) en 
m/s; 

vitesse du fluide devant le propulseur (théori- 
quement & distance infinie), en m/s. 
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reacteurs 


par Frangois ROTH, ing. dipl., et Edourd HANNI, ing. dipl., du département de recherches de la Société anonyme des Ateliers de 


V et c sont mesurés dans un systéme qui 
est en repos par rapport au propulseur. Par 
rapport au fluide, V est la vitesse de trans- 
lation du dispositif de propulsion. 

Pour porter la quantité de mouvement 
c, il faut une puissance N,, 


de m,.Vam,. 


qui peut s’exprimer comme la différence des 


: , Sees " >» mM, & 
energies cinetiques ° Cc - » \ 2 
é a 
m, > > 
- (¢ . 2) 
N, » (¢ \ ) \ 


Comme puissance utile, il faut consi- 


dérer la puissance de poussée N, en mkg/s; 


s 


On peut considérer le rapport N,/N, comme 
représentant le rendement de la production 
de poussée; on le désigne par rendement 
De (2) et (3) on tire la 


de propulsion n,,. 


y prelation 


” < (4) 


La relation (3) montre qu’une  poussée 
donnée peut étre produite de bien des 
maniéres différentes, du cas limite d’une 
accélération trés grande imposée a une trés 
petite masse par seconde jusqu’a l’extréme 
opposé de l’accélération faible de grandes 


masses. Comme le montre l’équation (4), 
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come 


la seconde possibilité est plus avantageuse 
en ce qui concerne le rendement de propul- 
sion parce que la perte d’énergie cinétique 
devient relativement petite. 

L’énergie nécessaire pour la production 
de traction provient en derniére analyse 
d’énergie calorique. Cette énergie calorique 
ne peut étre transformée que partiellement 
en énergie cinétique, dans une mesure 
indiquée par ce qu’on appelle le rendement 
interne 7; : 


N, Hie AQ (5) 


ot QO 


kcal/s; 


chaleur apportée par seconde, en 


A 1/427 mkg/keal. 


Si Pon désigne le rendement total N,/AQ 


par y, ona: 
N,)* Rie AQ (6) 


Le rendement interne 7; dépend du mode 
de fonctionnement du_ propulseur; nous 
discuterons donc cette grandeur plus tard. 
D’une mani¢re générale on peut dire que 
Hi est grand lorsque la chaleur est fournie 
au fluide 4 une pression aussi élevée que 
possible par rapport a celle du_ milieu 
ambiant. 

Pour devenir indépendant du _ milieu 
ambiant, le dispositif propulseur peut em- 


porter lui-méme la masse qui doit étre 
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accélérée dans le sens opposé a celui de la 
translation; cela permet de produire une 
force propulsive méme dans le vide absolu. 
Des dispositifs de propulsion de ce genre 
constituent la catégorie des fusées. La trac- 
tion et le rendement externe s’expriment 
avec les symboles utilisés précédemment 


par : 


S m, + ¢ la 
a= sea % 3a 
m-c+V 2cV\ 
h. = 4a) 
‘p 
aa 9 m, Pd » »” 
m,-c+¥ +-—-(¢—¥)* c°+V" 
—_—_—_—_—_— 





perte d’énergie cinétique 


Pour le rendement de propulsion selon (4a), on 
peut faire les mémes remarques que pour (4), 
a ceci prés que pour la fusée 4, peut devenir 
égal a 1 (V = c) sans que la poussée s’annule, 
contrairement a ce qui se passe dans le 
premier dispositif décrit dans lequel la 
production de traction est nécessairement 
associée a des pertes cinétiques. 

Le rendement interne de la fusée s’ex- 


prime toujours par (5). 


II. Développement historique 


Pour faire mieux comprendre ce que 
représente létat actuel atteint dans le 
domaine de la propulsion des avions, nous 
résumerons briévement lorientation géné- 
rale qu’a suivie jusqu’a présent le dévelop- 
pement de cette propulsion, en nous basant 
sur un apercu historique succinct. 


a) La fusée 


I] est intéressant de noter que la fusée, 
appliquée tout récemment seulement a la 
propulsion d’avions (chasseurs a fusées alle- 
mands Messerschmitt Me 163 et Bachem 
« Natter») était déja connue il y a des 
siécles en Chine, sous forme de la fusée a 
poudre. Ce genre de fusée était utilisé en 
pyrotechnique et, pour la guerre, comme 
fusée incendiaire. 

Au XIII® siécle, la fusée, passant par 
l’Arabie, fut divulguée aussi en Occident 
ou elle joua un role dans les guerres contre 
les Maures et les Turcs; plus tard toutefois, 
invention des armes a feu la fit passer au 
second plan. Aux Indes cependant on resta 
fidéle a la fusée comme arme. Divers princes 
hindous constituérent de véritables corps 
de lance-fusées, mis en ligne dans la guerre 
contre les Anglais (siége de Seringapatam 
de 1799). Dans la suite et grace aux ins- 
tances du général anglais Congreve, des 
projectiles-fusées furent adoptés par l’armée 
britannique qui les utilisa notamment lors 
du bombardement de Copenhague (1807). 
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Durant la campagne d’Italie de 1848, 
les Autrichiens utilisérent également des 
projectiles de ce genre. 

Pendant la seconde guerre mondiale, la 
fusée a été utilisée sur une échelle assez 
vaste : comme projectile aérien notamment 
(remplagant les canons de bord), sur terre 
comme projectile d’artillerie (batteries de 
lance-fusées russes) et pour l’assistance au 
décollage d’avions lourdement chargés, sur- 
tout sur porte-avions. Les Allemands pour- 
suivirent le développement de la propulsion 
par fusées sous forme de leurs projectiles a 
longue portée (V2) et des fusées de propul- 
sion pour avions, que nous avons déja 
mentionnées. 

Dans l’ére qui s’ouvre, la fusée jouera 
probablement un role pour lassistance au 
décollage des avions, puis en météorologie 
et pour l’expédition d’envois urgents (fusée 
postale), tandis que dans le domaine mili- 
taire, les projectiles-fusées acquerront cer- 
tainement une importance primordiale, ceci 
surtout sous forme de projectiles 4 longue 
portée associés 4 la bombe atomique et au 
téléguidage par Radar. Mais ce n’est que 
Putilisation de l’énergie atomique dont la 
possibilité vient de se révéler, qui rendra la 
fusée véritablement intéressante comme agent 
de propulsion; en effet, celle-ci perdrait son 
principal inconvénient (sa faible rentabilité 
due a la nécessité d’emporter un poids consi- 
dérable de combustible) dés que la masse 
propulsée pourrait fournir de la puissance 
propulsive a l’aide de l’énergie d’une dégra- 
dation nucléaire, réalisée ne fit-ce que pour 


une faible partie de sa masse. 


b) Propulseurs a hélice et réacteurs 


La maniére la plus simple d’utiliser le 
combustible emporté pour produire de la 
poussée par accélération de lair ambiant 
consisterait a transformer la chaleur de 
combustion disponible le plus directement 
possible en puissance de traction. Or, comme 
dans beaucoup d’autres cas, on a commencé 
par une voie indirecte, quoique lidée d’une 
transformation directe soit beaucoup plus 
ancienne qu’on ne le croit communément. 
Dans le groupe propulseur classique, on 
commence par produire de l’énergie méca- 
nique qui est transmise ensuite a l’hélice. 

Il est assez étonnant que la proposition 
de produire de la poussée au moyen d’hé- 
lices tournant dans lair soit plus ancienne 
que lidée de faire tourner les hélices dans 
Peau, et ceci malgré lapplication pratique 
que Vhélice a trouvée pour la_ propulsion 
des navires depuis bientot un siécle. 

Avant de pouvoir utiliser ’hélice pour les 
avions, il fallait commencer par dévelop- 
per un moteur a combustion capable de 
produire l’énergie nécessaire pour actionner 


’hélice, avec un poids total de la machine 
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Fig. 1. Le moto-réacteur Lorin de 1908. La détente 
des gaz sortant des cylindres produit directement 
de Pénergie cinétique. 


qui fit tolérable. Mais déja a Pépoque ot 
engin de propulsion classique, constitué 
par un moteur a pistons et une hélice, 
en était encore a ses débuts, on a déja publié 
des projets tendant a transformer l’énergie 
calorique plus directement en traction. 

En 1908, le Francais Lorin fit breveter un 
moto-réacteur (fig. 1), constitué par un 
moteur a pistons a plusieurs cylindres, dont 
louverture des orifices d’échappement était 
dirigée de facon que la_ puissance a 
arbre soit nulle, Vlexpansion des gaz 
dans une tuyére de réaction produisant 
directement de Ténergie cinétique. Le 
taux de compression élevé du moteur 
a pistons se traduisait naturellement par 
des vitesses d’échappement trés_ élevées 
des gaz de combustion, ce qui entrainait 
des rendements de propulsion trés mau- 
vais, vu les faibles vitesses de vol réalisées 
a l’époque. On proposa bientot d’autres 
dispositifs permettant de réaliser des _ren- 
dements de propulsion meilleurs : en 1909, 
Marconnet fit breveter un propulseur dans 
lequel une soufflante systéme Roots (fig. 2a) 
actionnée par un moteur produit la com- 
pression. Mélangé au combustible, lair 
comprimé arrive dans une chambre de 
combustion ou le mélange brile a pression 
constante. Ensuite les gaz de combustion 
se dégagent par une tuyére. En _ principe, 
ce dispositif est identique a la_ solution 
étudiée beaucoup plus tard par Campini 
et réalisée en 1940. Un autre dispositif 
proposé également par Marconnet (1909) 
travaille avec combustion  intermittente 
(fig. 2b). A chaque allumage du mélange, 
la pression qui se produit dans la chambre 


de combustion en ferme l’entrée de lair. 











Fig. 2. Projets Marconnet. En haut, type & combus- 

tion & pression constante et & compression par 

soufflante Roots. En bas, type & combustion 
intermittente. 


BK Chambre de combustion G  Soufflante 
© Accés du combustible V_ Soupape de retenue 
D Tuyére % Allumage 


E Accés d’air 
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Fig. 3. Stato-réacteur Lorin (1913). 


B Chambre de combustion 
D Tuyére 
EK Aceés d'air 





Fig. 4. Pulso-réacteur Hayot (1913). Une partie 
des gaz de combustion est dérivée; au moyen de 
linjecteur B,, elle aspire et comprime lair arrivant 
par B,. En E, aceés du combustible, en E, adjone- 
tion d’eau; par des soupapes de retour, le mélange 
pénétre dans la chambre de combustion A oti a lieu 
la combustion intermittente. La tuyére de réaction B 
peut é6tre placée sur lextrados de Vaile pour aug- 
menter la vitesse d’écoulement. 
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Fig. 5. Turbo-réacteur Guillaume (1921). 


A '‘Turbo-compresseur q Soupape de lancement 
B Turbine a gaz p  Reéservoir 
g Chambre de combustion r Conduite du combustible 


ln. Magnéto avee manivelle de lancement 














Fiz. 6. a) Turbo-réacteur Lake avec admission d’air 
dans la tuyére 





b) Dispositif de Mélot. 
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Fig. 7. Turbo-propulseur Lysholm (1933). > 


A Compresseur centrifuge KF Tuyére d'injection 
B Admission d’air G Turbine a gaz 
© Amenée daira la chambre H  Tuyére de réaction 
de combustion J = Clapet de réglage 
DPD Paroi de la chambre de Kk by-pass accroissant le 


débit d’air en cas 
Waccélération élevee 


combustion 
EK Montant 


L’inertie de la colonne de gaz en expan- 
sion produit ensuite dans la chambre 
une dépression qui permet l’aspiration d’une 
nouvelle quantité de mélange, et le jeu 
recommence. La_ pression dynamique qui 
se produit en vol améliore naturellement 
beaucoup laspiration, surtout aux vitesses 
élevées. 

Le dispositif de propulsion du_ projectile 
a longue portée allemand VI (« bombe 
volante ») est construit d’aprés le méme 
principe, qui constitue donc, du moins dans 
son essence, une invention francaise. Le 
stato-réacteur sans aucun élément mobile 
(désigné actuellement aux Etats-Unis par 
« Thermoflux ») n’est nullement nouveau 
non plus puisqu’il remonte a des proposi- 
tions faites en 1913 par Lorin (fig. 3). Dans 
ce dispositif, un diffuseur transforme la 
pression dynamique partiellement en_pres- 
sion statique; on augmente ensuite l’énergie 
calorique par apport de combustible et 
combustion continue a pression constante, 
et on termine par une expansion dans 
la tuyére de réaction. Il est évident que 
les rendements thermiques de cette machine 
ne seront acceptables qu’aux trés grandes 
vitesses de vol, si bien que ce dispositif 
n’entre qu’actuellement dans le stade de 
la réalisation pratique aux Etats-Unis. 

Aux petites vitesses, il faut comprimer 
lair au moyen d’une soufflante, et le déve- 
loppement a_ suivi essentiellement cette 
voie. On doit a Hayot (1913) un progrés 
sensible par rapport au premier projet de 
Marconnet; Hayot utilise une partie de 
énergie produite dans la chambre de 
combustion pour la compression de lair 
aspiré (fig. 4). Il est vrai qu’il utilise un 
injecteur, ce qui conditionne une compres- 
sion avec un rendement mauvais. Dans le 
réacteur breveté par Guillaume en 1921, la 
compression se fait par un turbo-compres- 
seur actionné par une turbine a gaz consé- 
cutive a la chambre de combustion (fig. 5). 
C’est sur ce dispositif que sont basés les 
turbo-réacteurs a flux simple réalisés jus- 
qu’a présent. En Grande-Bretagne, on doit 
a F. Whittle des travaux fondamentaux 
dans le développement des turbo-réacteurs 
avec compresseur centrifuge, tandis que 
les compagnies Metropolitan Vickers et Arm- 
strong-Siddeley se sont spécialisées dans la 
construction du compresseur axial. En Alle- 
magne, on s’est orienté surtout vers la cons- 
truction 4 compresseur axial ( Junkers, BMW’). 
Comme nous le montrerons plus tard, la 


consommation de combustible de ces tur- 
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ig. 9a. Turbo-réacteur & flux simple, type centrifuge 


V Compresseur D Tuyére 
B Chambre de combustion Vv Vitesse d’entrée 
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Fig. 9 bo Turbo-réacteur & flux simple, type axial 


Vo Compresseur D Tuyére 
Vitesse dentree 
Vitesse de sortie 


B Chambre de Combustion V 
T Turbine c 





Fig. 9c. Turbo-réacteur & double flux, type Metrovick 


V, Compresseur principal D, Tuyére d’échappement 
V, Compresseur auxiliaire D, Tuyére d’échappement 
KB Chambre de combustion du flux secondaire 

T, Turbine du compresseur \ Vitesse d’entrée 

T, Turbine actionnant V, «= Vitesse de sortie 
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Fig. 9d. Turbine a hélice. 


Vo Compresseur DD ‘Tuyére 
KB Chambre de combustion a 
T ‘Turbine 
rig. 9a-d, Représentation schématique des turbines 
d’avion 
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bines a flux simple n’atteint des chiffres 
tolérables qu’aux trés grandes vitesses, si 
bien que ces machines ne peuvent actuelle- 
ment entrer en ligne de compte que pour 
des applications militaires (chasseurs_ ra- 
pides). 

Les propositions tendant a perfectionner 
le turbo-réacteur remontent également a la 
période d’avant la premiére guerre mon- 
diale : 
(1909), on 
principe de Vutilisation d’une partie de 


dans un brevet de l’Américain Lake 
trouve déja Vapplication du 


énergie cinétique d’échappement des gaz 
bralés pour l’accélération de masses d’air 
supplémentaires, de maniére a améliorer 
ainsi le rendement de propulsion (fig. 6a). 
Lake et plus tard Mélot (1920; fig. 6b) 
ont construit a cet effet la tuyére de réaction 
injecteur aspirant et accélérant 
d’air 


vées dans le milieu ambiant. Ces derniers 


comme 


des masses supplémentaires, préle- 


temps, on a étudié des dispositifs dans 


Les usines italiennes d’aviation SIAI-Mar- 
chetti S. A. (anciennement Societa Idrovolanti 
Alta Italia «Savoia ») a Sesto Calende sur le 
lac Majeur et a Vergiate prés Milan, avaient 
achevé en 1943 un appareil spécial SP. 95 pour 
lequel on prévoyait des performances exception- 
nelles au long cours. Toutefois, les forces alle- 
mandes réquisitionnérent ce premier prototype 
peu aprés l’achévement de ses essais de réception- 
par italiennes. Ce 
n’est qu’aprés la libération de I’Italie que l’usine 


nement les forces aériennes 
put monter un deuxiéme exemplaire du SM. 95 
dont les piéces avaient été mises en lieu sar a 
l’arrivée des Allemands. Cette deuxiéme version, 
aménagée d’abord en avion commercial pour 
dix-huit passagers, a subi récemment les épreuves 
d’homologation de type. 


CONSTRUCTION 


Comme ses précurseurs trimoteurs bien connus 
SM. 73, SM. 75, SM. 83 et SM. 84, de l’avant- 
guerre et des premiéres années de la guerre, le 
SM. 95 se présente en appareil de construction 
mixte a aile basse; ce type de construction offre 
comme avantage, vis-a-vis de la construction 
plus moderne en métal, la modicité des frais de 
fabrication, avantage trés sensible pour la recons- 

transports aériens dans un pays 
appauvri et a une époque de développement 
rapide ot. l’apparition prochaine de types plus 


truction des 


puissants est a présumer. 

L’ossature du fuselage est soudée en _ tubes 
d’acier d’aprés le procédé Arcatom, avec revéte- 
ment en alliage léger sur le nez et en contre- 


plaqué entoilé plus en arriére; la queue finale- 
ment est recouverte de tdéles en alliage léger. 
La cabine de passagers de la version commer- 


46 





lesquels lair supplémentaire est accéléré 
par un compresseur a un ou a _ plusieurs 
étages, actionné par de l’énergie prélevée 
dans le jet des gaz brilés; ces turbo-réacteurs 
a double flux transforment en énergie méca- 
nique une plus grande partie de la détente 
totale que ce n’est le cas dans les turbines 
a flux simple. L’accroissement de la quantité 
d’air supplémentaire finit par aboutir au 
cas limite du turbo-propulseur a_hélice, 
dans lequel l’air mis en action est accéléré 
en majeure partie par une hélice, une 
petite partie de cet air seulement pro- 
duisant une traction supplémentaire aprés 
détente dans la turbine a gaz. La chute 
de pression dans la turbine est choisie alors 
de telle sorte qu’elle fournit énergie néces- 
saire pour le compresseur et pour l’hélice, 
Des 
propulseurs de ce genre ont déja été brevetés 
tandis que 


actionnée par un_ réducteur. turbo- 


en 1933 par Lysholm (fig. 7), 
F. Whittle a décrit en 1936 un dispositif 


de la premiére espéce, avec accélération 
d’air supplémentaire (fig. 8), dans leque| 
les gaz de combustion se détendent dans 
deux turbines; la premiére actionne | un 
compresseur a haute pression, la seconde 
étant accouplée a un compresseur a basse 
pression, comprimant et lair supplémen- 
taire et lair destiné au compresseur 4 
haute pression. 

Actuellement, on procéde aux Etats-Unis 
et en Grande-Bretagne a des essais non 
seulement de turbines 4 simple flux, mais 
encore de turbines 4 hélice et 4 double flux. 
Le schéma de la fig. 9 montre le principe 
de construction des trois derniers types 
d’engins de propulsion dénommés turbines 


d’avions. 


Cet article sera continué dans notre prochain 
numéro par un exposé des principes théoriques des 
nouveaux groupes propulseurs d’aviation. 


La Rédaction. 
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ciale pour longs trajets possédait a Vlorigine 
18 fauteuils et un petit buffet; elle devait toute- 
passagers pour 


d’action 


aménagée pour 24 


inférieurs au 


fois étre 


des parcours rayon 
normal. Quatre soutes spacieuses sont prévues 
pour les bagages et le courrier. 

L’aile posséde trois longerons en bois de bou- 
leau imprégné, constituant avec les nervures et le 
revétement en contre-plaqué un caisson rigide 
et étanche. Ce caisson empéche l’avion de couler 
en cas d’amérissage forcé. Le bord de fuite de 
l’aile est doté de volets d’atterrissage a fente. 

Comme laile, les plans fixes de l’empennage 
sont en bois, tandis que les gouvernes sont a 
ossature en tubes d’acier entoilée. Les gouvernes 
de profondeur et de direction possédent des volets 
correcteurs réglables au poste du pilote. 

A lexception de la roue de queue, le train est 
relevable. Les deux moitiés du train avant sont 
chacune 4 deux jambes a ressorts, portant entre 
elles deux roues jumelées; les deux paires de jam- 
bes sont relevables dans les fuseaux-moteurs inté- 
rieurs. Chaque roue est munie de deux tambours 
de freinage. 


GROUPE MOTO-PROPULSEUR 


Pour le premier prototype du SM. 95 destiné 
aux forces aériennes, on avait prévu quatre 
Alfa Romeo 128 RC 18 a neuf cylindres en étoile, 
refroidis par air, avec compresseurs a vitesse 
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Fovive 


unique, fournissant une puissance nominale de 
850 CV a 1800 m; 
nale était de 790 CV; puissance de deécollage 
930 CV. 

La nouvelle version de transport, par contre, 
est dotée de moteurs Alfa Romeo 131 RC 14/50 
d’un type dérivé du _ précédent; la nouvelle 


au sol, leur puissance nomi- 


version poss¢de un compresseur 4 deux vitesses, 
pour les altitudes de rétablissement respectives 
de 1400 m et de 5000 m, et fournit 820 CV 4 
5000 m. Au sol la puissance du nouveau moteur 
est de 850 CV et atteint 1130 CV au décollage. 

Les hélices adoptées sont dans chaque cas des 
hélices  métalliques tripales SIAI-Marchetti a 
pas variable, a régime constant conservé par 





Nouvel aménagement de la cabine de 41 places 
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commande automatique «lIdrovaria», et Aa 
position en drapeau. 

Le carburant est logé dans seize réservoirs 
daile totalisant 13.500 1 (9700 kg), ce qui per- 
met de réaliser aussi de trés longs parcours sans 
escale avec un poids accru au décollage et une 
charge payante minime. 


BESOINS ACTUELS 
ET PERSPECTIVES 
DE DEVELOPPEMENT 


Ces derniers temps encore, l’aéronautique 
civile italienne en était réduite 4 exploiter, sous 
controle allié, quelques services aéro-postaux 
en territoire italien seulement. Aujourd’hui, elle 
ne dessert encore aucune ligne a destination de 
l’étranger, et qui aille outre-mer, encore moins. 
Ces restrictions ne permettent pas pour le moment 
de faire la démonstration de l’aptitude du SM. 95 
4 fournir des performances économiques sur les 
longues distances pour lesquelles il a été expres- 
sément construit. 

On a tenu compte de cette situation : l'appareil 
a été modifié de maniére 4 permettre dorénavant 
le transport de 41 passagers, avec une autonomie 
moindre; pour des parcours encore plus réduits 
(quelque 600 km) on a méme prévu de l’aménager 
pour 50 passagers et pour les parcours moyens, 
un peu plus longs, d’y installer 33 siéges. 

La commission de contréle alliée a hésité au 
début 4 donner son accord a la construction 
d’autres appareils de la version long-courrier 
pour 18 a 24 passagers et elle aurait préféré qu’on 
reprit provisoirement la production du_trimo- 
teur de transport SM. 75. Ce type s’était affirmé 
comme « portefaix », on l’employait par exemple 
a transporter, aprés démontage, des avions de 
chasse complets; il y avait gagné le nom de 
« Marsupiale » (Kangourou). On a pu également 


l'aménager pour 18 passagers, charge utile a 


PERFORMANCES REALISEES 





laquelle il satisfait aussi bien que le SM. 95 
aux besoins du trafic interne de I’Italie. En 
orientant le SM. 95 vers un plus grand nombre 
de places et une autonomie réduite, on semble 
toutefois s’étre écarté de ces considérations, car 
quelques SM. 95 sont actuellement en construc- 
tion pour l’aviation civile italienne; la Grande- 
Bretagne doit en avoir commandé un aussi. 
Dans le développement ultérieur du_ type, 
on a tenu compte aussi des difficultés qu’on pour- 
rait avoir 4 trouver les moteurs de fabrication 
italienne utilisés jusque l4: une des variantes 
consiste en ladoption du moteur américain 
Wright « Cyclone » a 9 cylindres en étoile, de 
1000 CV qu’on se procure facilement; une autre, 
en l'emploi du moteur non moins connu Pratt 
& Whitney «Twin Wasp » a 14 cylindres, de 
1065 CV au deécollage. Dans les deux cas, les 
performances en vol sont un peu moindres que 
celles que permet le moteur Alfa-Romeo 131. 
La construction mixte et pas tout a fait moderne 
du SM. 95 présente des avantages, du point de 
vue des délais de livraisons et du prix des fourni- 
tures; il répond donc 4 la situation actuelle de 
l’aéronautique civile italienne. Dz’ailleurs la 
SIAI, dont les produits trouvaient preneur, a 
l'étranger aussi, avant la guerre,  cherche 
a combler le retard pris par l’Italie du point de 
vue technique. Le premier pas dans cette voice, 
c était adoption de la construction entiérement 
métallique. S’écartant du mode traditionnel de 
construction de la SIAT, les bureaux d’étude de 


Avee quatre Alfa Romeo Avec quatre Alfa Romeo 
128 RC 1s 131 RC 14/50 


Vitesse maximum km/h 360 1) 102 3) 
Vitesse de croisiére a 70% de puissance km/h 300 ?) 330 4) 
Consommation de carburant kg/km 1,47 1,47 
Vitesse de croisiére & 60% de puissance km/h 285 2) 285 
Consommation de carburant kg/km 1,44 1,42 
Vitesse de croisiére & 50% de puissance km/h 270 ?) 270 
Consommation de carburant kg/km 1,4 1,19 
Vitesse minimum avee 1/4 du plein de carburant km/h 130 
Montée & 1000 m en 3 min. 51 see. 2 min. 57 sec. 
» » 2000 m_ » 8 min. 30 sec. 6 min. 12 see. 
» 3000 m » 13 min. 02 see. 9 min. 43 sec. 
» » 4000 m » 18 min. 47 see. 14 min. 35 sec 


’ 5000 m » 
6000 m » 
7000 m_ » 


Plafond pratique ss 
Plafond pratique avec un moteur arrété m 
Décollage en a 
Atterrissage en " 


Rayon d'action (calculé) 


au poids de décollage normal km 
au poids de décollage en surcharge km 
1\ 3 « . = 
) & 3000 m 3) & 5000 m 


*)& 4100 m 4) & 4200 m 
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19 min. 50 sec. 


25 min. 28 see. 
34 min. O1 sec. 
6550 8000 
3660 6100 
460 
480 
3400 $7d0 
5500 
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Vergiate ont achevé dans tous ses détails le projet 


d’un appareil de construction enti¢rement métal- 
lique dérivé du SM. 95. Pour Vaile, ils ont réalisé 
et breveté un type nouveau a longerons d’acier 
spécial soudé et A revétement travaillant en dura- 
lumin, tandis que le fuselage présente une ossa- 
ture de tubes d’acier; lempennage doit étre 
établi en métal léger. 

L’avenir qui s’offre a ce type commercial, et 
aux variantes qu’on en étudie, actuellement, 
dépend surtout des possibilités que le futur traité 
de paix accordera a l’aéronautique italienne. 
Depuis l’armistice, les circonstances ont interdit 
a Vindustrie aéronautique du pays la création 
de nouveaux prototypes. En conséquence, le 
SM. 95 présente non seulement cet avantage qu'il 
surclasse, en capacité, les avions commerciaux 
construits avant la guerre en Italie et peut 
ainsi mieux satisfaire que ces types anciens aux 
exigences d’un trafic accru — mais la perspective 
aussi s’offre a lui de combler une véritable lacune 
jusqu’A ce qu’apparaissent les premiéres cons- 
tructions italiennes d’aprés guerre, de la méme 
classe. Les études approfondies qu’on fait, en vue 
de développements ultérieurs, nous promettent 
qu’aménagement, équipement et construction du 
SM. 95 pourront s’adapter rapidement a des 
circonstances nouvelles, et nous montrent bien 
que les usines SIAI-Marchetti comptent jouer 
leur réle aussi dans la construction des futurs 
appareils commerciaux italiens. 


z. 


DIMENSIONS PRINCIPALES 


34,28 m 


22,24 m 


Envergure 
Longueur 
Hauteur 5,70 m 
Surface de Vaile 128,30 m? 
Allongement 9,15 


DEVIS DES POIDS 
(Version commerciale pour 18 passagers) 


Poids & vide avec équipement fixe 13 000 kg 


Equipement mobile 340 kg 
Carburant normal 4 735 kg 
Lubrifiant 400 kg 
Eau et provisions de bouche 100 kg 
Equipage 425 kg 


Charge payante normale 2 000 kg 


Poids total normal 21 000 kg 
Carburant supplémentaire pour gran- 


des étapes 3 000 kg 


Poids de décollage en surcharge 24 000 kg 
Charge normale au m? 163,7 kg 
Charge au m? en surcharge 187,0 ke 
Charge au CV avec 

quatre Alfa Romeo 128 RC 18 

(4 x 930 CV) respectivement 5,65 kg et 6,45 kg 
Charge au CV avec 

Alfa Romeo 131 RC 14/50 

(4 x 1130 CV) respectivement 4,65 kg et 5,3 kg 


Répartition de la charge payante 

1 350 kg 
270 kg 
380 ke 


18 passagers & 75 kg 
Bagages (15 kg par passager) 
Fret et courrier 


Charge payante 2 000 kg 
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par Louis COROLLER, directeur technique de la S.N.C.A. du Nord 


Le comité d’organisation de l’aéronautique 
et les services du Ministére de lair ont établi 
pendant l’occupation du territoire un programme 
d’appareils destinés a V'aviation privée. Ce programme 
avait été remis aux constructeurs qui pouvaient 
consacrer une partie de leur activité a des travaux 
originaux et clandestins. 

Les bureaux d’études consultés, malgré les 
difficultés du moment, ont réalisé des prototypes 
dont l’examen et les essais en vol, effectués par 
les services techniques officiels, ont constitué une 
sorte de concours pour déterminer celui d’entre 
eux qui devait étre construit en série. Le Nord 1201 
a été choisi. 

Il nous a paru opportun de présenter dans une 
description sommaire ce triplace de tourisme 
étudié et réalisé par les services techniques de la 
Société Nationale de Constructions Aéronautiques 


du Nord. 


HISTORIQUE 

L’avion Nord 1201 a été primitivement concgu 
en biplace, comme demandait le programme. II 
était propulsé alors par le moteur Mathis de 
100 CV. Par la suite, on adopta la disposition 
en triplace, qui s’était révélée possible et qui 
convenait mieux aux usagers; l’aménagement de 
l'appareil fut modifié, et le 15 décembre 1945 
il effectuait son premier vol avec un moteur 
Renault 4 POI de 140 CV. Aprés quinze jours 
d’essais préliminaires sur l’aérodrome des Mu- 
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reaux, le Nord 1201 était présenté a Marignane 
aux services techniques officiels. Aprés des essais 
notable, le rapport 
d’essais 


menés 
d’ensemble des ingénieurs du 
était présenté 4 la commission chargée de l’exa- 
miner, au début de février 1946. 


sans interruption 


centre 


DESCRIPTION 


L’avion Nord 1201 est un monoplan métal- 
lique a aile basse cantilever, d’un allongement 
de 8. La voilure de forme trapézoidale a extré- 
mités arrondies présente un diédre, mesuré a 
l’extrados, de 8°. Les deux demi-ailes se fixent 
par trois points sur le fuselage, disposition qui fut 
choisie pour faciliter linterchangeabilité. La 
profondeur maximum du profil d’aile est de 1,7 m 
a lencastrement et de 0,8 m au droit des bords 
marginaux. 

Les ailerons 
0,724 m®; des volets de courbure, d’une surface 
de 2,04 m® et dont le braquage peut atteindre 
50°, occupent la partie de voilure laissée libre 
par les ailerons. Les essais ont montré que le 
braquage optimum des volets était de 25° pour 
le décollage et de 40° pour l’atterrissage. 

La structure des ailes se décompose en cing 
éléments principaux : un longeron, un panneau 
d’extrados formant bord d’attaque, un panneau 
d’intrados, une t6le de fente arriére et un bord 
de rive. Le revétement travaillant est raidi par 


encastrés ont une surface de 
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L’ingénieur Louis Coroller a tréquenté deux grandes écoles 
techniques frangaises, l’Ecole des Arts et Métiers et l’Ecole 
nationale supérieure de l’Aéronautique. Depuis la fondation 
de la Société des Aéroplanes Potez en 1919, il dirigea les 
travaux de développement et la production de cette socicté 
en qualité de directeur technique; lorsque les usines Potez 
furent rattachées a la Société Nationale de Constructions 
Aéronautiques du Nord, il fut 1937, directeur 
technique de la nouvelle entreprise nationalisée. Il quitta ce 


nommeé, en 


poste en 1940, mais Voccupe de nouveau depuis la libération 
de la France. 
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Distance de décollage du NORD 1201 en fonction 
de langle de braquage des volets d’atterrissage. 


des lisses soudées et les panneaux sont rivés sur 
des nervures en téle emboutie. Le monolongeron 
est constitué par deux semelles de largeur et 
d’épaisseur décroissantes et d’une ame en tole. 
L’ensemble de la structure est en alliage A.U.4.G. 

Le fuselage est formé de deux demi-coquilles, 
chacune d’elles pouvant étre emboutie a la presse; 
elles se présentent avec des emboutis longitudi- 
naux en forme d’omégas. Le maitre-couple 
mesure 1,15 mX1,40 m. Dans la partie habi- 
table, la section du fuselage est rectangulaire, 4 
coins arrondis, et évolue progressivement a la 
forme elliptique 4 ’AV et a AR. La charpente 
du fuselage est constituée par deux cloisons pleines 
(devant le pilote et derriére la cabine) et par des 
couples emboutis supportant un revétement 
travaillant. La cabine, d’un accés facile (siéges 
rabattables et larges portes) offre aux trois occu- 
pants une excellente visibilité et le confort maxi- 
mum compatible avec les dimensions déterminées 
au mieux des performances. Le poste de pilotage 
est 4 double commande. Le troisiéme passager 
est placé directement derriére les deux autres. 
Le pare-brise est en matiére moulée et trans- 
parente, d’un seul tenant : une large porte lar- 
gable pour l’éyacuation en parachute et des 
panneaux vitrés permettent une excellente visi- 
bilité, larriére. Un emplacement 


méme_ vers 
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pour les bagages est prévu de part et d’autre du 
troisieme siége contre la paroi du fuselage. 
L’empennage horizontal est encastré en porte- 
a-faux dans le fuselage; il se compose d’un plan 
fixe de 3,6 m d’envergure, d’une surface de 





1,675 m* et de deux gouvernes de profondeur 
encastrées totalisant 0,88 m2?.%QL’empennage 


vertical est constitué par une dérive venant de 
construction avec le fuselage, d’une surface de 
0,55 m®, sur laquelle s’articule une gouverne 
vertieale de 0,45 m2. 

Le moteur est un Renault 4 POI a quatre 
cylindres en ligne inversés, a refroidissement par 
air, de 6,330 1 de cylindrée et d’une puissance 
de 140 CV a 2400 t/min. II est monté élastique- 
ment sur un bati formé par deux longerons, 
fixés par boulons a l’arriére sur la cloison pare-feu 
et entretoisés 4 l’avant par un cadre en U, dont 
la partie inférieure est assemblée avec la poutre 
formant support du train avant; rivée d’autre 
part sur la cloison pare-feu, cette derniére fait 
ainsi partie intégrante du fuselage. L/’atterris- 
seur reste en place lorsqu’on change le moteur. 
La fixation du moteur est prévue avec dispositifs 
de démontage rapide (6 boulons et 16 connexions). 

Le réservoir d’essence est aménagé dans les 
ailes. Le réservoir d’huile est fixé 4 gauche du 
moteur sur la cloison pare-feu a lintérieur du 
capotage. 

Un démarreur Viet est monté en téte-de l’arbre 
du groupe moto-propulseur. Il fonctionne 4a 
lair comprimé 4 24 kg, contenu dans une bou- 
teille placée dans le fuselage et remplie par un 
compresseur actionné par le moteur. 


CARACTERISTIQUES 


Envergure 10,200 m 
Longueur totale 6,850 m 
Hauteur totale au sol 2,76 m 
Garde @hélice minimum 0,192 m 
Surface portante 13 m2? 
DEVIS DES POIDS 

Poids & vide équipé 574 kg 
Combustible et lubrifiant 91 kg 


Equipage 75 kg 


Charges commerciales 150 kg 
Poids total 890 ky 
Charge au métre carré 68,5 kg 


Charge au cheval 6,35 kg 


Puissance au métre carré 10,7 CV 
PERFORMANCES 
Vitesse maximum au sol 258 km/h 
Vitesse de croisiére a 70% de la puis- 

sance 225 km/h 
Vitesse ascensionnelle au sol 6 m/s 

& 500 m 5,6 m/s 

ia & 3000 m 3.) m/s 
Plafond théorique 5500 m 
Autonomie & la vitesse de croisiére a 

500 m 830 km 
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] Fuselage avec dérive et 
support de train avant \7 
2,3 Ailes droite et gauche 


SS 17 


1 B (12 13 Gouvernail de direction 
lg —_ ) J 14, 15 Portes 
16 Moteur sur son support 





4,5  Volets de courbure 


6.7  Ailerons 


Capot moteur 





8, 9 Extrémités d’aile 
10 Plan fixe horizontal 
11, 12 Stabilisateurs 





L’atterrisseur est du type tricycle éclipsable, a 
commande mécanique, avec indicateur de posi- 
tion. Le train avant, relevable vers l’arriére dans 
le capot moteur, comporte une roue de 355 x 
150 mm; le train principal, relevable vers l’exté- 
rieur de Vlavion, comporte deux roues de 
475x170 mm munies de freins 4 tambours a 
commande hydraulique. 


ECONOMIE DE FABRICATION 


Les études techniques et industrielles ont été 
menées simultanément vers une économie des 
moyens et des temps. Pour la construction, on 
a eu recours aux procédés modernes de pro- 








































18 Plastron 
10 19 Pointe d’hélice avec hél, 
~ 20 Train avant 


21, 22 Trains arriére droit et g. 











duction : piéces primaires découpées et embouties 
a la presse, assemblages a parties interchangeables 
avec le minimum de complication et de frais. 

Les techniciens ont été amenés a examiner 
avec une attention toute particuliére les points 
suivants, qui pourraient intervenir directement, 
et avec une influence appréciable, dans le devis 
des prix : 

— Aile haute haubannée ou non, ou aile basse. 

— Train d’atterrissage classique, tricycle, esca- 

motable ou fixe. 

— Simple ou double commande. 

— Heélice a pas variable ou non. 

-— Importance des équipements. 


Il est évident que l’aile haute haubannée, en 
plan rectangulaire, et d’épaisseur relativement 








constante, nervures identiques, est 
d’une fabrication séduisante. Pour diverses rai- 
sons, on a accordé cependant la préférence a 
l’aile basse. L’escamotage du chassis est alors 
d’une réalisation beaucoup plus aisée. On a 
reconnu, en que laile confére a 
l’atterrissage, train rentré, un danger moins 
grand, tout en offrant une visibilité du méme 
ordre que l’aile haute, grace 4 une disposition 
judicieuse des si¢ges. 

Quant au train d’atterrissage, les solutions, 


avec ses 


outre, basse 


chassis classique ou chassis tricycle, ont l'une 
et l’autre leurs partisans. Si l’on considére I’éco- 
nomie du seul point de vue prix de fabrication, 
il ne fait aucun doute que la solution « chassis 
fixe » est d’une réalisation moins cotiteuse que 
la solution «chassis escamotable », On _ peut 
estimer en effet 4 100 heures de travail, la valeur 
de l’escamotage, soit environ une dépense de 
travail de 10 % supérieure a celle prévue pour la 
fabrication d’un avion de tourisme a chassis fixe. 
Par contre, envisageons le gain obtenu sur la 
consommation et admettons que l’appareil soit 
susceptible de réaliser une vitesse de croisiére 
de 225 km/h, chassis escamoté, et de 195 km/h 
avec chassis fixe. Si dans les deux cas on suppose 
identiques les consommations au cheval-heure 
(30 1 A ’heure pour une puissance de 78 CV en 
croisiére), le premier avion consommera 13,3 | 
et le second 15,4 1 aux 100 km. Nous ne possé- 


dons malheureusement pas d’indications trés 
précises sur la vie d’un avion de tourisme. En 
estimant qu’un tel avion  puisse parcourir 


400.000 km et en utilisant les résultats obtenus 
précédemment, on peut évaluer 1’économie 
totale 4 7600 | d’essence. 

Ces résultats, bien 
que la majoration des heures de travail exigée 
l’exécution d’un 
largement compensée 
diminuée de combustible. Si 
manoeuvre d’escamotage peut étre considérée 
comme présentant parfois certains risques, il 
faut remarquer que le relevage 4 main présente 
les meilleures garanties. Ce relevage, qui n’en- 


qu’approchés, montrent 


chassis escamotable est 


une 


par 
consommation 
ailleurs, la 


par 
par 





traine pas d’augmentation de la charge alaire, 
mais améliore la finesse de l’appareil, constitue 
une sécurité, car il réduit l’influence des vents, 
évitant ainsi les brusques écarts de consommation 
sur un trajet donné et facilitant la navigation. 

En principe, un avion de tourisme n’est pas 
destiné a «l’écolage », et par conséquent l’équi- 
pement du poste de pilotage en double com- 
mande_n’apparait comme __ indispensable. 
Cependant on a pu envisager, comme le signale 
la revue américaine « Flying », l’installation d’un 
volant pouvant se rabattre 4 volonté devant le 
pilote ou devant le passager. Cette solution 
pose des problémes particuliers comme celui 
de la mise au point d’une commande des gaz 


pas 


unique fixée sur le volant. 

Une double commande de _ vol 
palonnier) complétée par une double commande 
des gaz, le second poste constituant un ensemble 
indépendant et facilement amovible est de beau- 
coup préférable. On ne saurait nier que le réle 
du passager peut étre agrémenté par la mise a sa 
disposition, méme temporaire, des commandes 
de pilotage. 

La valeur de l’installation complete de la 
double commande peut étre estimée 4 cinquante 
heures de travail. Il ne semble pas qu’il y ait 1a 
un obstacle 4 un aménagement plus complet 
du poste, étant donné l’agrément qui en résulte 
et les possibilités d’une utilisation nouvelle 
d’un appareil destiné, plus spécialement, il est 
vrai, a l’aviation privée. 

Le souci d’économie a conduit la majorité des 
constructeurs qui ont présenté des appareils au 
concours a les équiper d’hélices en bois, a pas fixe. 
L’hélice 4 pas variable (méme 4 deux positions 
seulement) améliorait trés sensiblement les per- 
formances, et tout particuliérement le décollage 
avec franchissement d’obstacle, épreuve sévére 
et d’un intérét évident. 


(volant et 


Une hélice 4 deux positions, ou méme une 
hélice A pas variable 4 commande manuelle, 
par exemple, avec indicateur de pas, sera sans 
doute prochainement d’un prix de revient non 
prohibitif; elle donnera satisfaction aux clients 


Une hélice suédoise a pas variable pour avions légers 


Le chef d’exploitation des usines suédoises 
d’aviation Skandinaviska Aero A. B. a4 Norrtalje, 
M. Erik Bratt, a étudié une hélice bipale 4 pas 
variable pour avions légers dotés de moteurs de 
60-150 CV. De construction relativement simple, 
cette hélice désignée par hélice Dynamatic est 
appelée, grace 4 son poids et son prix relativement 
modérés, 4 combler une lacune indiscutable. 
Précisément dans le cas des avions légers a 
charge au CV relativement grande et a réserve 
limitée de puissance, il est désirable qu’on 
puisse utiliser ia puissance du moteur au mieux, 
dans n’importe quel état de vol. L’amplitude de 
variation du pas que doit présenter a cet effet 
V’hélice est déterminée en principe par la vitesse 
maximum de l’avion; une variabilité de 10° 
se traduit déja par un gain trés appréciable dans 
les performances. 

La construction de l’hélice Dynamatic offre 
trois possibilités différentes de variation du pas 
des pales: ou bien limitation 4 deux positions 
déterminées d’avance (décollage et vol hori- 
zontal), ou bien trois positions fixes (décollage, 
montée et vol horizontal), le passage du petit 
pas de montée au grand pas du vol horizontal se 
faisant automatiquement, ou bien finalement 
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réglage automatique du pas sur toute l’ampli- 
tude de variation. 

Le dessin ci-contre montre le fonctionnement 
de l’hélice Dynamatic. L’huile de graissage du 
moteur, sous pression, actionne un servo-piston 
dans le moyeu d’hélice, le réglage de la variation 
du pas se faisant par les forces aérodynamiques 
agissant sur un disque coiffant le moyeu. Le poste 
du pilote ne posséde donc aucun dispositif de com- 
mande. Selon la position de la soupape de 
réglage (5), reliée au disque frontal (7) par une 
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désireux de limiter leurs frais d’achat et amé- 
liorera les performances. En étudiant cette 
question plus complétement, on note que si 
les poids des hélices a pas fixe et a pas variable 
sont entre eux comme I1 et 20 kg, le supplément 
de poids qui résulte de l’emploi d’une hélice a 
pas variable est négligeable par rapport au gain 
de puissance utile qui se manifeste au décollage, 

Bien que réduits au strict nécessaire, les équi- 
pements participent, pour une grande part, au 
prix total de l'appareil, constatation déja souvent 
faite, en France tout au moins. Le constructeur 
d’un avion destiné a l’aviation privée est donc 
conduit a limiter autant qu’il est possible sans 
nuire a la sécurité et au confort le nombre des 
accessoires. 

Le programme établi par des services officiels 
a fixé a Vorigine les instruments qui doivent 
équiper l’appareil. Mais tous les accessoires, 
pour l’achat desquels l’avionneur doit s’adresser 
au commerce et aux fournisseurs spécialisés, 
interviennent trés sérieusement dans le bilan des 
prix. On constate malheureusement que les prix 
des équipements fournis 4 l’aéronautique sont 
nettement plus élevés que ceux pratiqués dans 
l’industrie automobile, bien que les _ usages 
auxquels ces équipements sont destinés soient 
souvent trés voisins. On doit s’efforcer d’équiper 
l’avion de tourisme d’appareils normalisés, qui 
puissent étre construits en grande série et a des 
prix raisonnables; méme un contréle de fabri- 
cation trés sévére des fournitures aéronautiques 
ne pourra influencer sensiblement les prix. 


CONCLUSIONS 


Nous espérons que cette étude, bien que som- 
maire, aura montré que pour un bureau d’études, 
la construction économique d’un avion de tou- 
risme pose des problémes qui ont leur répercussion 
directe sur le plan technique. La simplification 
de la construction est un facteur déterminant 
du prix de vente d’un avion et ce facteur sera 
d’autant plus important que les prix des four- 
nitures extérieures pourront étre plus réduits, 
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tige (6) et déplacée par les. mouvements de ce 
disque, la pression d’huile s’exerce sur l'un ou 
sur l'autre cété du servo-piston (2) coulissant dans 
le cylindre (1). Dans son mouvement, le servo- 





réglable, si bien qu’en absence de toute action 
aérodynamique, les pales se trouvent toujours 
en position de décollage, c’est-a-dire au petit pas. 
Un choix approprié du ressort permet de rendre 
trés petites les forces nécessaires pour faire fonc- 


tionnées plus haut sont réalisées par le montage 
de ressorts différents. 

L’hélice Dynamatic équipe l’avion léger suédois 
BHT-1 de la Skandinaviska Aero A. B. et peut 
atteindre avec un moteur Walter Mikron 4 de 


piston déplace la bielle creuse dont les mouve- 
ments sont transmis directement aux pales par le 
levier (3) et les tiges (4). Un ressort 4 boudin (8) 
dont l’extrémité arriére est fixe exerce constam- 
ment sur le servo-piston une tension initiale 


dépassent pas les 950 grammes, tandis que le 
servo-piston peut exercer des forces atteignant 
90 kg. Les trois possibilités de réglage men- 


tionner le réglage automatique; ces forces ne 60 CV une vitesse maximum de 243 km/h; 


elle pése 15-16,8 kg pour des moteurs de 60- 
100 CV, et 18,2-20 kg pour des moteurs de 
100-150 CV; amplitude de variation du pas 20°. 


Appareil d’essai_ pour Yallumage aux grandes altitudes 


La raréfaction de l’air aux grandes altitudes impose pour les 
moteurs d’aviation l’emploi de compresseurs et d’autres dispositifs 
auxiliaires, grace auxquels les cylindres recoivent une quantité 
d’air suffisante; mais ce n’est pas tout : le fonctionnement de l’allu- 
mage électrique dépend également de la densité de l’atmosphére. 

On sait que le circuit reliant la bobine d’induction a une bougie 
déterminée n’est pas constitué uniquement par des conduites isolées; 
dans le distributeur se trouvent des électrodes nues, isolées par 
rapport aux circuits des autres bougies et au carter métallique 
uniquement par des couches d’air. Avec la raréfaction de lair, on 
voit diminuer la tension jusqu’a laquelle ces couches empéchent des 
passages parasites de courant. Dans le cylindre, par contre, la pression 
des gaz au moment de l’allumage ne diminue pas, quelle que soit 
la pression atmosphérique extérieure, de sorte que la tension néces- 
saire pour la production de l’étincelle allumante ne diminue pas 
non plus. 

A partir d’une altitude de vol déterminée, le courant ne passera 
donc plus entre les électrodes de la bougie, mais il aura tendance a 
aller dans le distributeur, directement a la masse; une fois le 
passage vicieux établi, l’air se trouvera ionisé, ce qui diminue ses 
propriétés isolantes, si bien que ce phénoméne, une fois amorcé dans 
le distributeur, conduira a l’arrét complet de l’allumage. Le construc- 
teur pare a ce danger en augmentant les épaisseurs des couches 
d’air dans le distributeur, en éliminant l’air ionisé par une bonne 
ventilation et en disposant des nervures en matériel isolant, de 
maniére a allonger le chemin que devra parcourir l’étincelle para- 
site. Un procédé plus efficace consiste toutefois 4 munir tout le dispo- 
sitif d’allumage d’un carter et de conduites étanches, dans lesquels 
on maintient une pression élevée. 

En vue du développement de dispositifs de ce genre et pour la 
vérification du fonctionnement des magnétos aux grandes altitudes, 
les usines de moteurs d’aviation américaines Wright Aeronautical 
Corporation ont créé un appareil d’essai, permettant de faire fonc- 
tionner le dispositif d’allumage sous une pression réduite, corres- 
pondant a l’altitude de vol envisageé. En Europe, on a utilisé des 
installations de ce genre déja avant la guerre; le nouvel appareillage 
de Wright permet cependant de bien meilleure fagon de se rappro- 
cher au banc des conditions de montage et de fonctionnement 
réelles qui interviennent dans l’avion. 

L’appareil d’essai Wright est formé essentiellement d’une cloche 
transparente en matiére synthétique, pesant 160 kg et recouvrant 
entiérement le dispositif d’allumage avec toutes ses conduites et bou- 
gies, monté sur un bati, comme il l’est sur le moteur. Les cylindres de 
ce dernier sont remplacés par des boites, dans lesquelles on visse les 
bougies et maintient une pression donnée par un systéme de conduites 
alimentés au gaz carbonique. Sous la cloche transparente, on peut 
reproduire les diverses conditions météorologiques qui se présentent 
en vol, et avant tout la raréfaction de l’air et l’abaissement de la 
température. 

La diminution de la pression est réalisée par une pompe a vide 
normale d’avion, produisant l’abaissement de pression correspondant 
a une altitude de vol de 7600 m en une minute et demie, et la raré- 
faction correspondant 4 19 000 m en onze minutes et demie. Un 
systéme de conduites dans lesquelles circule un liquide refroidi dans 
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de la glace séche, permet d’abaisser la température a l’intérieur de 
la cloche jusqu’a —51° C; grace a un corps de chauffe, on peut 
ramener la température rapidement a la normale, voire a une 
chaleur tropicale. 

Les magnétos et pompes sont actionnées par un moteur électrique de 
2 CV, monté sous la table-laboratoire. Pour l’essai de magnétos 
étanches fonctionnant sous pression, on a prévu une pompe spéciale 
a air, prélevant lair au choix a lintérieur ou a l’extérieur de la 
cloche. Les commutateurs nécessaires pour le fonctionnement de 
lappareil ainsi que des indicateurs et régulateurs de la pression et 
de la température sont disposés sur un tableau de commande, placé 
a cété de la cloche. T. 


eh 


ot 











Appareillage d’essai sous pression réduite d’installations complétes d’allu- 
mage, construit par la Wright Aeronautical Corporation. 


1 Compte-tours 
2 Indicateur du point d’allumage 
3  Magnétos 
4 Boites étanches avec bougies 
5 Manométre des boites 4 
6 Tube a gaz carbonique alimentant les boites 4 
7 Moteur de 2 CV actionnant les magnétos 
8 Corps de chauffe 
9 Barométre (ou altimétre) pour la pression 
régnant sous la cloche 
10 Commutateur d’allumage 
11 Commande et régulateur de la pompe a vide 
12 Commande et régulateur des magnétos 
13. Commande et régulateur du chauffage 
4 Commande et régulateur du refroidissement 
5 Manométre de lair comprimé pour magnétos étanches 


= 
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Les appareils radar utilisés actuellement tra- 
vaillent presque exclusivement d’aprés la méthode 
d’impulsion : de bréves impulsions de haute 
fréquence sont émises et captées aprés réflexion; 
leur temps de parcours est mesuré et permet de 
déterminer la distance de l’objectif. La technique 
des impulsions a été développée pendant cette 
guerre a un degré de perfection remarquable. 
A cété de ce procédé, d’autres méthodes, basées 
réflexion du rayonnement, sont encore 
Parmi celles-ci notons la méthode de 


sur la 
connues. 
battement, d’aprés laquelle les battements pro- 
duits entre les ondes de haute fréquence émises 
et réfléchies permettent de déterminer la distance 
ou la vitesse relative d’un objectif!.Cette méthode 
a été déja employée avec succés avant la guerre 
dans les altimétres radio-électriques. Les sys- 
témes particuliers de détection ne travaillant pas 
par impulsion passé presque inapercus, 
tandis que le radar a pris ces derniéres années 
un développement extraordinaire. La raison en 
est a rechercher dans les succés prometteurs 
obtenus déja par les premiers appareils 4 impul- 
sion relativement simples, 4 une époque oui les 
possibilités pratiques de la technique des méthodes 
de battement n’étaient encore connues qu’en 
partie. Pour des raisons fort compréhensibles, 
les travaux de développement a grande échelle 
qui ont été entrepris par la suite ont été limités 
a un procédé uniforme qui avait fait ses preuves. 

Quoique les performances remarquables obte- 
nues par les appareils de détection 4 impulsion 
soient naturellement reconnues, quelques défauts 
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Exposé des différents Radar 


par G. GUANELLA, ing. dipl. E. P. F., Zurich 


fondamentaux ont été mis en évidence qui 
rendent le travail avec ces appareils plus difficile 
dans certains cas. Par exemple: la détection 
d’avions volant a basse altitude, sur un terrain 
montagneux, offre des difficultés considérables. 
C’est pourquoi un examen des particularités et 
des possibilités techniques d’autres procédés est 
aujourd’hui tout indiqué. En outre, cet examen 
met aussi en évidence certaines considérations 
utiles au choix du systéme et aux développements 
ultérieurs dans la technique du radar. 

Dans |’exposé suivant des différents systémes, 
seul le mode de fonctionnement sera examiné 
a l’exclusion de toutes les particularités secon- 
daires. Des formules simples seront développées, 
sans tenir compte des détails de moindre impor- 
tance, qui permettront de comparer approxima- 
exactitude de ces 


tivement la_ sensibilité et 


différentes méthodes. 


Méthode de détection par impulsion 


Le mode de fonctionnement des appareils a 
impulsion est visible dans la représentation schéma- 
tique de la figure 1. L’émetteur est commandé 
par un générateur sur d’impulsion, et les impulsions 
de haute fréquence ainsi produites sont conduites a 
l’antenne 4 rayonnement dirigé, par l’intermé- 
diaire d’un dispositif de commutation. Pendant les 
pauses d’émission, ce commutateur relie l’antenne 
au récepteur hétérodyne. Les impulsions recues 
et redressées provoquent la déviation verticale 


Tubes indicateurs 


a faible sensibilité a haute sensibilité 






























































commutation 
Emetteur Récepteur 
Géneérateurs Générateurs 
a tension de a tension de 
| déviation deviation 
Générateur Ajusteur 
“| d'impulsion de phase 




















Fig. 1. Appareil radar 4 impulsion, Les impulsions de haute fréquence émises et captées aprés ‘réflexion 

apparaissent dans le tube indicateur & faible sensibilité comme de fines pointes. Leur position donne la 

distance & mesurer. Le tube & haute sensibilité travaillant avec l’ajusteur de phase rend possible des 
mesures exactes. 
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du rayon électronique des tubes cathodiques 
indicateurs 4 haute et faible sensibilité 
téme indicateur A »). Les tensions en dents de 
scie pour le balayage horizontal du rayon élec- 
tronique sont produites dans les générateurs a 
tension de déviation, synchronisés 4 l'aide du 
générateur d’impulsion. Le balayage horizontal 
du tube indicateur 4 haute sensibilité peut étre 
réglé a l’aide d’un ajusteur de phase de facon 
qu’une partie quelconque du domaine examiné 
par le tube indicateur a faible sensibilité puisse 


(« Sys- 


étre rendue sur l’écran du tube a haute sensi- 
bilité. Les impulsions regues apparaissent sur 
l’écran du tube 4a faible sensibilité comme de 
fines pointes, dont la position correspond au 
temps de parcours des impulsions, c’est-a-dire 
a la distance de Vobjectif. Pour obtenir une 
mesure exacte, l’ajusteur de phase qui est étalonné 
en meétres, est réglé de telle fagon que l’impulsion 
élargie en forme de cloche apparaisse exactement 
au milieu de l’écran du tube a haute sensibilité. 

Contrairement au «systéme indicateur A », 
le systéme connu sous le nom de «systéme indi- 
cateur J », et employé par exemple dans les appa- 
reils de détection allemands, travaille avec un 
balayage circulaire et une déviation radiale du 
rayon électronique. Dans _ les PPI 
(Plan Position Indicator) développés a la perfec- 
tion aux Etats-Unis et en Angleterre, le rayon 
électronique du tube indicateur est dévié périodi- 
quement du point milieu vers la périphérie, la 
direction de cette déviation correspondant 4 la 
direction du rayonnement de |’antenne tournant 
lentement autour d’un axe vertical. L’intensité 
du rayon électronique est commandée par I’in- 
tensité de l’onde réfléchie regue, et par consé- 
quent un objet réfléchissant apparait comme un 
point clair sur l’écran du tube. Sa distance du 
point milieu permet de déterminer son éloigne- 


systémes 


ment et sa position angulaire son azimut. La 
position d’objets situés dans un plan (par exemple 
maisons, bateaux, etc.) est reproduite fidélement 
sur l’écran. Pour déterminer la position d’objets 
dans l’espace (par exemple le contréle d’objectifs 
en vol) un ajustement vertical de l’antenne est 
nécessaire dans beaucoup de cas. Par cet ajuste- 
ment, l’angle d’élévation du faisceau d’onde 
émis varie lentement au cours des balayages cit- 
périodiques. Afin de permettre un 
controle exact, le fragment d’image désiré, 
obtenu dans le «systéme PPI », est agrandi 4 
l'aide du «systéme B ». 

La portée de tous les appareils Radar est limitée 
par le bruit de fond du récepteur, qui couvre les 
signaux recus de trop faible intensité. La relation 
donnant la puissance du bruit de fond d’un 
récepteur, rapportée a l’entrée de celui-ci, montre 
qu’elle est proportionnelle a sa largeur de bande: 


culaires 


' La fréquence de la tension de battement produite par 
redressement des oscillations émises et captées aprés réflexion 
est proportionnelle a l’éloignement ou a la vitesse relative de 
l'objet réfléchissant. Voir Interavia- Revue N° 1, page 64, figure 
4 et 5, 
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-21 
Ny == hp kk Th = 4.10 ny fj (1) 
Ny puissance du bruit de fond en Watts 
ny constante de l’appareil 
k constante de Boltzmann 
T température absolue 
fj largeur de bande du récepteur en cycles. 


Le rapport de la puissance réelle de bruit a la 
valeur minimum théorique est donné par la 
constante de l'appareil n;. Dans les appareils 
radar, l’augmentation du bruit de fond da aux 
dispositifs spéciaux de montage atteint environ 
12 a 18 décibels. Pour obtenir une diminution 
du bruit de fond, il faut, comme le montre la 
relation (1), réduire le plus possible la largeur de 
bande. L’inconvénient d’une faible largeur de 
bande est l’aplatissement des impulsions étroites 
par la suppression d’une partie des composantes 
du spectre de fréquence. On peut admettre 
comme largeur de bande fj pratiquement admis- 
sible, en appelant t; la durée de V’impulsion : 


fi = 1/tj (2) 


Cette valeur est un peu supérieure a la valeur 
théorique minimum. Le rapport entre les puis- 
sances émise et recue aprés réflexion dépend de 
la dimension des antennes, ainsi que de l’éloi- 
gnement et de la structure de l’objectif détecté, 
quel que soit le systéme utilisé. Les comparaisons 
qui vont étre établies seront exprimées par un 
facteur p, qui sera également utilisé pour l’exa- 
men de la méthode de battement. 


_— >, ‘ 
N; : p P; (3) 
Nj puissance de l’impulsion recue 

P; puissance de l’impulsion émise 

Pp facteur de transmission. 


La sensibilité du récepteur est exprimée par le 





































TABLEAU I 

















Type Longueur | Puissance Durée Fréquence | Facteur Largeur Systéme 
de lappareil d’onde_ /d’impulsion| d’impulsion|d’impulsion| de bruit | de bande indicateur 
em. Pi kW tj sec. F, c. 10 log (n,) f; Me. 
décibel 

SCR-268 | 150 50-75 5-9 4098 es | 3A 

SCR-270 | 270 100-300 10-30 621 12 1,5 sz 

SCR 4x { 146 200 7 1,25 ‘ 

SCR-545 1 10 350 ] 480 15 . 3A 

SCR-547 10 80 0,5 4098 6 1A 

SCR-682 11 225 1 420 14 2 A + PPI 

SCR-784 11 300 0,8 1707 15 1,7 2J + PPI 

AN-TPS-3 50 200 1,5 200 11 1,8 A + PPI 

AN-TPL.-1 11 200 l 400 18 1,8 3A + PPI 

AN val { 60 1 1024 | - 9 L pp 

AN-MPG-1 3 60 0.25 | 4098 | 17 10 2B PPI 

| | 




















L’énergie d’une impulsion peut aussi étre 
exprimée a l’aide de la puissance moyenne P, 
qui est émise pendant l’intervalle de temps entre 


deux commencements d’impulsion : 


4 K Po " 
= Kh Ps oy = - ~ (5) 
Fj 
Po puissance moyenne émise 
Tj = durée d’une période d’impulsion 
Fj = fréquence de _ répétition de Vimpulsion. 


Seule l’énergie de l’impulsion est déterminante 
pour le facteur de sensibilité, indépendamment 
du fait que cette énergie est émise sous la forme 
d’impulsions étroites de grande puissance ou 
d’impulsions larges de faible puissance. Pour des 
raisons d’exactitude de mesure, on est cependant 
obligé de concentrer l’énergie émise dans des 
impulsions aussi étroites que possible, quoique 
ce procédé exige une grande dépense de matériel. 
L’inexactitude de la mesure de distance provoquée par 
la largeur de l’impulsion est donnée par |’expres- 
sion : 


























Facteur de sensibilité défini par le rapport entre la ‘eT oo af (6) 
puissance du signal utile regu et la puissance 2 2 fj 
moyenne du bruit de fond : 
d; = inexactitude de mesure en métres 
N; p P; P, ce = vitesse de la lumiére = 3.108 m/sec. 
q = —= ——_ =-K ‘=KP, t= KE, 
Nr n,-kT fj fj ‘ Pour un récepteur ayant une largeur de bande 
(4) de 10%c, cette inexactitude atteint environ 15 m. 
qi facteur de sensibilité Par des méthodes d’évaluation appropriées des 
x constante pour une détection déterminée systémes «indicateurs A et J», les fautes de 
P; puissance de l’impulsion émise i Fr saad 
E; = énergie d’une impulsion émise lecture peuvent étre diminuées d’un facteur de 10 
tj durée de ’impulsion a 20 (méthode appelée «du point sombre » des 
4 
/ 
Antenne / 
d'émission 
/ 
/ 
/ 
Antenne 
de réception 
Emetteur Récepteur Limiteur 
| > —— ’ ‘ 
P @ d'amplitude 
Dispositif Dispositit 
de glissement de glissement a. 
de fréquence de fréquence Fréquence- 
—— _ metre 
A A ind 
i ected i aa a _| — Générateur 
de relaxation 
Fig. 2. Appareil de mesure de distance a battement. Une tension de battement de basse fréquence est 


produite par la superposition des oscillations émises et recues modulées en fréquence. La fréquence de 
battement est mesurée et permet de déterminer I’éloignement de l’objectif. 


PREMIERE ANNEE MAI 1946 


INTERISC~AVIA 


Faun 


appareils allemands, et méthode appelée «a 
fil double » des appareils américains). Dans les 
systémes «indicateurs PPI et B», la largeur 
de l’impulsion se traduit par un manque d’acuité 
radiale qui ne peut étre amélioré d’une facon 
importante. 

Quelques caractéristiques des appareils radar 
américains sont données, a titre d’illustration, 
dans le tableau I. 


Méthode de détection par battement 


Le mode de fonctionnement des appareils de 
mesure de distance a battement est visible dans le 
schéma de principe de la figure 2. Les circuits 
d’accord de |’émetteur sont modifiés périodique- 
ment a l’aide d’un dispositif de glissement com- 
mandé par un générateur de relaxation. Souvent 
les circuits d’accord du récepteur sont modifiés 
aussi selon une loi identique. Les oscillations de 
haute fréquence, d’amplitude constante mais de 
fréquence variant périodiquement, sont émises 
par une antenne a rayonnement dirigé et sont 
captées, aprés réflexion sur l’objectif détecté, 
par l’antenne de réception. D’autre part, les 
oscillations émises sont appliquées sans retarde- 
ment de |’émetteur au récepteur par l’intermé- 
diaire d’une liaison directe. Par la superposition 
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Fig. 3. Modulation de fréquence dans la méthode 
va détermination de distance par battement. 


ft fréquence & Il’émission 

fo fréquence & la réception 

fq fréquence de battement 

fh, glissement de fréquence 

eq tension de battement 

T, période de répétition des glissements 

tq temps de parcours 

r Saut brusque de la phase de la tension de 
battement. 


de ces deux oscillations de fréquence différente, 
une oscillation de battement de basse fréquence 
est produite, qui aprés limitation de l’amplitude 
est appliquée au fréquencemétre indicateur de 
distance. 

Le glissement périodique de la fréquence de 
oscillation émise, de méme que l’oscillation recue 
retardée d’un temps ty, sont représentés dans la 
figure 3. La tension de battement e, de fréquence 
f, produite par superposition présente une discon- 
tinuité aprés chaque période de glissement se 
traduisant par un saut brusque de la phase. On 
démontre facilement que la fréquence de batte- 
ment est proportionnelle a l’éloignement d : 
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2 fh Fs 


fa = ft — fe = fh Fs ta= d=kad 
c 
(7) 
fy = fréquence de battement 
f, = fréquence d’émission 
f, = fréquence de réception 
f, = glissement maximum de fréquence 
F, = fréquence de répétition des glissements 
kg = constante de l’appareil 
d = éloignement 
ky = 2 pour un glissement de 10’c et une fré- 


quence de répétition de glissement de 30 c. 
L’éloignement (en métres) est alors égal a la moitié 
de la fréquence de battement. 

Une inexactitude de la mesure de fréquence 
est causée par le saut brusque et périodique de 
la phase de la tension de battement ey. En 
faisant la supposition que la fréquence soit mesurée 
durant chaque période de glissement seulement 
alc prés, on obtient une inexactitude de mesure 
de la fréquence de A fj, qui se traduit par une 
Vinexactitude de l’évaluation de Véloignement de 
A d;: 

c 


A ds — (8) 


Afa=Fs ; 2 fi 
= = 
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Cette inexactitude est égale a celle obtenue 
avec des appareils 4 impulsion de méme largeur 
de bande (voir expression 6). Elle est par exemple 
égale aussi 4 15 m pour un glissement de fré- 
quence de 10’c. II existe naturellement aussi des 
moyens efficaces pour diminuer les erreurs d’éva- 
luation dans la méthode de battement. 

La vitesse relative de Vobjectif réfléchissant peut 
également étre mesurée par la méthode de batte- 
ment. En effet, une variation de fréquence f, 
par rapport a la fréquence constante de |’émis- 
sion est provoquée par l’effet de Doppler : 


2v 2 fo 
= = v= ky v (9) 
Xr Cc 
fy = fréquence de battement dépendante de la 
vitesse 
f, = fréquence de l’émission 
ky = constante de l’appareil 
v = vitesse relative 


La constante ky est égale 4 20 pour une fré- 
quence d’émission de 3.10% (A = 10 cm); 
une vitesse relative de 200 m/sec donne donc une 
fréquence de battement de 4000 c. 

La question se pose maintenant de savoir com- 
ment la fréquence de battement se comporte 
lors de la mesure de |’éloignement d’un objectif 
mobile. Une variation f, de la fréquence de 
battement f; due a l’éloignement est causée par 
l’effet de Doppler. Une évaluation séparée de 
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ces deux causes de variation est cependant 
possible. Il est particuli¢érement intéressant de 
déterminer en premier lieu la vitesse seule, ce 
qui est facilement réalisable avec une fréquence 
d’émission constante en utilisant l’effet Doppler. 
Car justement la vitesse relative est un élément 
important pour la détermination du point de 
visée de l’appareil de commande. La vitesse 
relative ne peut étre déterminée dans les appa- 
reils 4 impulsion que par la détermination du 
chemin parcouru en un certain temps, opération 
qui exige un temps d’observation d’au moins 
quelques secondes. En outre, de petites erreurs 
dans |’évaluation de la distance conduisent a 
des erreurs plus grandes dans _ |’établissement 
de la vitesse relative 4 partir du quotient diffé- 
rentiel. 

Un systéme particuliérement intéressant de 
radar pour la détermination de la vitesse est 
basé sur la propriété qu’un objet mobile est 
facilement décelable par rapport a la région 
avoisinante fixe. A titre d’exemple, mentionnons 
la reconnaissance facile d’avions volant a basse 
altitude. 

Pour le calcul du facteur de sensibilité qs, la puis- 
sance utile est 4 nouveau comparée 4a la puis- 
sance du bruit. 


Ng p, . 
g=t=—~ 4 =k—* (10) 
Nr ny k T fm fn 
ds facteur de sensibilité pour la méthode de 
battement 
fm = largeur de bande de l’amplificateur & basse 
fréquence 
P; = puissance d’émission 
K = constante pour une détection déterminée. 


L’analogie avec les relations (4) et (5) est 
frappante. La constante K est pratiquement la 
méme dans les deux cas. Une légére différence 
au profit du systéme 4 impulsion peut cependant 
étre constatée a cause de la sensibilité de l’ap- 
pareil de battement a une oscillation de fréquence 
image. La largeur de bande f,, de l’amplificateur 
basse fréquence correspond a la fréquence maxi- 
mum de battement, qui est facilement détermi- 
nable a l’aide des relations (7) et (9). Avec une 
fréquence de glissement de 10’c, une fréquence 
de répétition de glissement de 30 c et un éloigne- 
ment maximum de 50 km, la largeur de bande 
de l’appareil de mesure de distance devrait étre 
de 10°c, tandis que pour une fréquence d’émis- 
sion de 3.10°c (A = 10 cm.) et une vitesse 
relative maximum de 250 m/sec, la largeur de 
bande de l’appareil de mesure de vitesse est de 


5000 c. Une comparaison avec les systémes 
usuels 4 impulsion de méme puissance d’émission 
moyenne (Py = Ps) et une fréquence de répé- 
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Fig. 4. Appareil de mesure de vitesse a battement. Un champ tournant est produit par la superposition 
de la tension de réception avec deux tensions d’émission en quadrature et de fréquence constante. La 
fréquence de ce champ tournant est mesurée et permet la détermination de la vitesse relative. 
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tition d’impulsion de F; = 1000 c, montre que la 
mesure de distance est plus favorable avec les 
systémes a impulsion. 

Un moyen efficace pour l’amélioration de 
l’évaluation de la distance dans les appareils a 
battement réside dans l’emploi d’un systéme 
indicateur ne laissant passer que les fréquences 
situées dans le voisinage de la fréquence de batte- 
ment 4 mesurer. On peut prévoir par exemple un 
moteur asynchrone-synchrone qui  actionne, 
comme le montre la figure 4, un indicateur de 
nombre de tours et de fréquence. Un tel moteur 
n’est sensible qu’aux fréquences qui correspon- 
dent approximativement au nombre de tours 
qu’il a momentanément. Celui-ci dépend de son 
cété de la fréquence de battement momentanée. 
Le champ tourne dans un sens positif ou négatif 
suivant le sens de la vitesse relative 4 mesurer. 
Ce champ est obtenu en superposant 4 I’oscilla- 
tion recue deux oscillations en quadrature, pro- 
venant directement de l’émetteur. Il en résulte 
deux composantes du champ également en qua- 
drature qui permettent de déterminer la fré- 
quence de battement cherchée. 


2 sin (Wo + @r) t+ sin @.t = cos Wt + H, 


2sin(@> + @r) +siNn@ ot = sinwt + H, 
(11) 


Wo = fréquence de l’émetteur 

Wy = variation de fréquence par suite de leffet 
de Doppler 

termes avec somme des fréquences qui 
sont éliminés. 


H,, H, = 


La méme élimination de fréquences de bruit 
situées de part et d’autre est également possible 
avec des systémes électriques d’accord, ow la 
tension de sortie d’un discriminateur de contrdéle 
est utilisée pour la correction de l’accord. 





Fig. 5. Emetteur a onde centimétrique pour la mesure 

de vitesse. Un turbateur est utilisé pour la production 

des oscillations. Il est fixé & l’arriére du réflecteur. 
La longueur d’onde est d’environ 10 cm. 


La largeur de bande fj, du systéme indicateur 
est seule déterminante pour l’intensité de bruit. 


Ps (12) 


q;=K 
fp 


La largeur de bande f), peut atteindre 100 c et 
méme moins pour les mesures de distance et de 
vitesse. De tels systemes 4 battement sont donc 
supérieurs aux systémes 4 impulsion par rapport 
aux perturbations dues au bruit de fond. Le fac- 
teur de sensibilité minimum admissible est égal 
environ a 1 pour les deux systémes dans le cas 
de l’éloignement maximum. Pour une méme 
puissance moyenne d’émission, il s’ensuit donc 
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Fig. 6. Générateur a onde centimétrique pour la mesure 
de distance. La fréquence du turbateur est changée 
périodiquement a laide d’un disque tournant. 
Une variation de fréquence linéaire de 20 Me. 
(c’est-a-dire de 0,8%) est obtenue pour une fréquence 
moyenne d’émission de 2400 Me. ( 12,5 cm). 


que l’éloignement maximum admissible est un 
peu supérieur dans le systeme a battement. Un 
autre avantage de ce systéme est d’épargner 
l’emploi des isolateurs, des cathodes 4 haut pou- 
voir émissif, etc., nécessaires dans le systéme 
d’impulsion 4 haute puissance. 

La figure 5 montre le générateur a haute fré- 
quence d’une installation d’essai pour la mesure 
de la vitesse d’aprés la méthode de battement. 
Un turbateur a été employé dans ce but; c’est 
un tube analogue au magnétron, dans lequel les 
segments d’anode sont combinés en un seul 
résonateur d’espace. La ligne de Lecher visible 
entre le tube et le miroir permet un ajustage 
correct de la fréquence. L’emploi du méme type 
de lampe pour la _ production d’oscillations 
modulées en fréquence dans le but de la mesure 
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Fig. 7. Turbateur pour’ Fig. &. Systéme résona- 
la production d’ondescen- teur du turbateur. Les 
timétriques. Les oscilla- électrons, émis par une 
tions de haute fréquence cathode coaxiale, exécu- 
sont captées &l’aidedes tent un mouvement de 
deux conducteurs supé- rotation 4 l’intérieur du 
rieurs. Les connexions résonateur formé par les 
inférieures sont prévues segments d’anode et les 
pour le chauffage et le _ parois latérales, et indui- 
couplage & un systéme  sentdanscelui-ciuneten- 
d’accord Lecher. sion de haute fréquence. 


de distance est montré dans l’installation d’essai 
de la figure 6. La capacité d’une ligne de Lecher 
reliée au tube est changée périodiquement a 
l’aide d’un disque tournant. Cette variation de 
capacité produit une variation de fréquence de 
Voscillation captée a l’extrémité inférieure du 
tube. Le champ magnétique est produit ici par 
un électro-aimant a courant d’excitation variable, 
contrairement au cas de la figure 5. 

Ces considérations fondamentales ont été 
confirmées expérimentalement. Les systémes a 
battement décrits permettent de suivre et de 
déterminer la position et la vitesse d’un objectif 
déterminé. La détermination simultanée de 
plusieurs objectifs se trouvant dans le champ de 
rayonnement de l’antenne n’est pas_ possible 
sans autre. De méme une surveillance s’étendant 


Le Radar dans la pratique 


L’emploi du Radar pour la mesure des vitesses 


Le département radio du Royal Aircraft 
Establishment, en Grande-Bretagne, procéde a 
des expériences sur l’emploi du Radar pour la 
mesure des vitesses. 

Au moyen d’un appareil Radar, orienté dans 
le sens du parcours a couvrir, on suit 1’éloigne- 
ment de Vavion. On obtient la mesure de sa 
vitesse par le procédé des trains d’ondes dont 
l’écho s’inscrit sur l’écran d’un tube de Braun, de 
la fagon habituelle, sous forme de déviations 
verticales, en dents de scie, de la trace du rayon 
cathodique. Pour délimiter exactement la base 
de vol, on fait enregistrer par l’appareil récep- 
teur deux autres trains d’ondes dont les traces 
apparaissent a gauche et a droite, aux deux extré- 
mités de la ligne de référence horizontale, traces 
dont I’écartement correspond a la longueur de la 
base de contréle. Sur une base de contréle de 
3 km. entre I’écho du train d’ondes de Radar 
du point de départ et I’écho du point d’arrivée 
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existe une différence de 1/50000 de seconde; 
il faut donc que les deux trains d’ondes suppleé- 
mentaires soient recus par le tube de Braun a 
1/50 000 de seconde d’intervalle. La durée du 
vol entre ces deux marques chronométriques se 
détermine alors facilement en comptant les 
déviations de la ligne de référence, produites 
par les trains d’ondes Radar et qui apparaissent 
une a cété de l’autre sur l’écran et dont 
les intervalles chronométriques sont exactement 
connus. 

Un des avantages de ce procédé réside en ce 
que la vitesse peut toujours étre déterminée 
immédiatement, sans longs calculs, l’erreur est 
estimée a 1,5 °/y9 environ. 


Le systéme Loran de navigation 


Dans le systéme Loran (Long Range Aid to 
Navigation), comme dans le systeme Gee, on 
travaille avec plusieurs stations terrestres d’émis- 
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Fig. 9. Caractéristique de fréquence du turbateur. 

La longueur d’onde est portée en fonction de la 

variation de la longueur de la ligne de Lecher. La 

variation périodique de fréquence est rendue 

linéaire en donnant une forme appropriée au disque 
tournant. 


a une portion de plan ou d’espace telle qu’elle 
est réalisée dans le systeme PPI est impossible 
sans moyens supplémentaires. 

Dans un deuxiéme article, des installations 
fondées sur la méthode de battement et rendant 
possible la localisation simultanée de différents 
objectifs seront décrites. Ces installations permet- 
tent la détermination pratiquement simultanée 
de la distance et la vitesse de différents objectifs 
a l’aide du tube a rayon cathodique, d’une facon 
analogue 4a celle utilisée dans les systémes 4 impul- 
sion. On montrera également comment la mé- 
thode de battement peut étre utilisée, dans les 
appareils 4 mesure de distance par impulsion, 
pour le contréle de la vitesse. La recherche 
d’objectifs mobiles, de méme que leur détermi- 
nation s’en trouvent grandement facilitées. 


sion a grande distance les unes des autres, qu 
émettent simultanément de brefs trains d’ondes. 
A bord de lavion, on utilise pour le relévement 
exact de la position un petit récepteur spécial, 
qui mesure l’intervalle de temps entre les trains 
d’onde a haute fréquence qu’il recoit; la position 
de l’avion peut alors se lire facilement sur une 
carte ott le réseau correspondant de lignes est 
tracé. On peut faire le point exact, de jour 
jusqu’a 1400 km de distance environ, de nuit 
jusqu’a 2500 km Pendant la guerre, les trans- 
ports aériens militaires se sont servis de ce sys- 
téme et, au cours de l’été 1945, quelque 70 émet- 
teurs Loran étaient en service, pour un territoire 
d’a peu prés 100 000 000 de km?2; plus de 30 000 
avions et quelque 3000 navires étaient munis 
d’un récepteur Loran. Dans l’aviation civile, 
l’équipement Loran a été employé pour la pre- 
miére fois par les Trans-Canada Air Lines dans 
leur service nord-atlantique. A la fin des hosti- 
lités, les sommes dépensées pour les installations 
Loran étaient évaluées 4 $ 120 000 000. 






















































Les volets d’aile 
du Douglas Globemaster 


Le nouveau quadrimoteur de _ transport 
des usines américaines Douglas Aircraft Co., 
développé sous l’appellation C-74 Globe- 
master comme appareil de transport pour 


laviation d’armée et qui a subi récemment 


ses essais de vol, est caractérisé par des volets 
d’aile d’une disposition nouvelle qui permet 
utiliser intégralement lenvergure de l’aile 
pour le montage de plans hypersustentateurs. 


Il est vrai que les projets primitifs de cons- 
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Vécoulement 

Volet auxiliaire 

Segment antérieur du _ volet 
de courbure 
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Volet de courbure a fente de Vaile externe 
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Volet de courbure de l’aile interne 





Tiges de solidarisation avec le volet 
de courbure de l’aile interne 


WW: Volets rentrés 


WY Volets sortis 


Volet d’intrados sous le fuselage 


Montage des volets d’aile. Les volets de courbure de 
Vaile interne sont braqués & environ 35° et permet- 
tent de distinguer le volet auxiliaire fixe. Aux 
volets de Vaile externe on remarque la fente entre 
aileron et segment antérieur du volet, ainsi que le 
volet auxiliaire qui s’*étend sur toute l’envergure; 
les volets de guidage de l’écoulement sur lextrados 


ne sont pas encore montés. 


truction du Globemaster en grande série 
ont été abandonnés pour le moment parce 
que la compagnie de transports aériens Pan 
American Airways a annulé son marché 
et que l’aviation d’armée n’en a commandé 
que 14 exemplaires; néanmoins nous croyons 
utile de décrire sommairement ce dispositif 
particulier de volets. 

Il s’agit de trois types de volets : sous le 
fuselage, jusqu’a l’encastrement des_ailes, 
on trouve des volets d’intrados simples, bra- 
quables a 50°; ils sont reliés aux volets de 
courbure qui leur font suite et qui s’étendent 
sur la partie interne des demi-ailes, dans 
la région des moteurs. Ces volets de courbure 
peuvent également étre braqués a 50° 
et sont munis d’un petit volet auxiliaire. 
Sur toute la longueur de la partie externe 
des demi-ailes, on trouve finalement des 
volets de courbure a fente, portant également un 
volet auxiliaire et pouvant étre braqués a 
40°. Au-dessus de la partie centrale de ces 
derniers volets, dont les parties situées a 
Varriére de la 
ailerons, l’extrados de l’aile porte des plans 


mobiles qui peuvent étre braqués vers le 


fente fonctionnent comme 


haut et qui sont associés aux ailerons. Le 
jeu combiné des fentes et des volets auxi- 
liaires assure un écoulement avantageux 
a l’extrados des demi-ailes et partant, une 
bonne réaction de lavion a la commande 
pendant 


transversale en vol ralenti ou 


l’atterrissage. 

Le Douglas Globemaster est propulsé 
par quatre Pratt & Whitney Wasp Major 
a 28 cylindres en 4 étoiles, refroidis par air, 
de 3550 CV, entrainant des hélices tripales 
a pas variable, de 5,8 m de diamétre; 
envergure 52,81 m, longueur 37,85 m, 
hauteur 13,34 m. Aménagé pour 125 passa- 
gers, l'appareil posséde une vitesse de 
croisiére de 443 km/h, avec une autonomie 


maximum d’environ 13 000 km. 


Sortant de l’atelier de montage, le prototype du 
Douglas C-74 Globemaster est remorqué vers la piste 


de décollage. 
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u début d’avril 1946, les usines d’aviation américaines North Ame- 
rican Aviation Inc., qui depuis leur fondation construisaient 
exclusivement des appareils militaires — elles se sont acquis une réputa- 
tion mondiale avec leur avion d’entrainement //arward et leur monoplace 
de chasse Mustang — se sont présentées pour la premiére fois devant 
le public avec un petit appareil de tourisme, le guadriplace Navion. Le 
Navion est un appareil a aile basse, de construction entiérement mé- 
tallique ; il posse¢de double commande et — son constructeur y compte 
— doit donner satisfaction a l’aviateur sportif aussi bien qu’a l’homme 
d’affaires « volant », par ses qualités de vol et la modicité des dépenses 
qu’entraine son usage. 

Equipé d’un moteur Continental a six cylindres, refroidi par air, 
de 185 CV, on attend de lui une vitesse de croisiére de 241 km/h, une 
vitesse maximum de 257 km/h et une autonomie maximum de 1130 km. 
Toutefois, ces estimations sont fondées sur les calculs du constructeur : 
pour le moment, l’appareil n’a pas encore subi les épreuves d’homolo- 
gation de l’administration aéronautique américaine. Les données publiées 
jusqu’ici ne se rapportent donc qu’au prototype et elles devront sans 
doute subir quelques modifications, lors de fabrication en série, comme 
d’ailleurs aussi d’autres détails de construction, les accessoires et l’équi- 
pement aussi. Les ingénieurs de la North American Aviation Inc., 
qui ont employé avec succés pendant la guerre pour la construction 
du monoplace de chasse Mustang un nouveau profil d’aile, développé 
par les laboratoires nationaux de recherches du NACA, ont pu faire 
appel a leurs expériences d’alors dans l’étude du Navion. 

Comme ce dernier sera surtout utilisé par des pilotes n’ayant regu 
qu’une formation moyenne, on a donné au Navion une commande 
transversale particuli¢rement bonne aux petites vitesses. Grace 4 un 
choix approprié de l’angle d’incidence et de la courbure de la partie 
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extérieure de l’aile, le décollement des filets d’air se produit aux petites 
vitesses de vol d’abord a l’encastrement de l’aile, et ensuite seulement 
a l’extrémité, c’est-a-dire dans la région des ailerons. Le train d’atter- 
rissage tricycle, escamotable par commande hydraulique, comprend 
une roue de proue de grand diamétre, pour permettre d’utiliser l’ap- 
pareil sur un sol en mauvais état. Toutefois, il a fallu renoncer a rendre 
cette roue complétement escamotable. La jambe de la roue de proue 
est reliée au palonnier, la roue pouvant étre orientée de 209 de chaque 
cété. La possibilité de diriger l'appareil a terre par ce moyen semble 
avoir été considérée comme suffisante : le freinage des deux roues por- 
tantes s’effectue simultanément, indépendamment de la position de la 
gouverne de direction. La tige du frein aboutit a un levier placé entre 
les siéges des deux pilotes et l’on s’en sert comme du frein a main 
d’une automobile. Le fuselage en coque, d’une seule piéce, contient 4 
sa partie centrale la plus large, les quatre sieges ; il porte un empennage 
vertical et horizontal simple, cantilever, dont la forme rappelle le 
chasseur Mustang. Une courte nervure dorsale fournit une stabilité 
de route suffisante ; les gouvernes et plans fixes de droite et de gauche 
de l’empennage horizontal sont interchangeables. 

On a accordé une attention particuliére a l’aménagement de la cabine, 
recouverte d’un capot coulissant vers l’arriére ; la cabine s’ouvre Si 
largement qu’on gagne les siéges arriére aussi commodément que les 
siéges avant ; ces derniers sont réglables sur glissiére. Dans la pré- 
sentation de la cabine, on s’est inspiré largement de la construction 
automobile et l’on a tenté de concilier confort et dimensions. Derriere 
le deuxiéme rang de siéges se trouve une vaste soute a bagages que ferme 
le capot coulissant ; toutefois, comme on ne peut emmener plus de 
36 kg de bagages sans surcharger l’appareil, il est peu probable - 
tout l’espace disponible soit jamais complétement utilisé. Le poids 4 
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vide étant de 703 kg, la charge utile admise — en plus des passagers (4 fois 
77 kg) et des bagages, elle comprend 9,5 | de lubrifiant et 1561 de car- 
burant (contenus dans deux réservoits d’aile) — est de 463 kg. 

Certains détails de construction semblent n’étre pas encore défini- 
tivement arrétés, en particulier l’aération de la cabine n’a pas encore 
trouvé de solution. Cette question est importante car il ne semble pas 
que les fenétres latérales puissent s’ouvrir et, comme le toit de la cabine 
est fait de métal léger, une ventilation ou une aération abondante 
pourrait étre nécessaire. 


VP OT 
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L’équipement en instruments de bord est déterminé par les besoins 


de laviation sportive. En plus d’un altimétre (de o 4 6000 m), d’un 
indicateur de vitesse, d'un compte-tours, de manomeétre et thermomé- 
tre pour le lubrifiant et d’un manomeétre pour le carburant, on s’est 
contenté d’un petit compas magnétique. Un appareil émetteur-récep- 
teur de radio est prévu, il est vrai, mais ne fait pas partie de l’équipe- 
ment standard, pas plus que le chauffage de la cabine. 

Le Navion pourrait étre mis sur le marché au prix de $ 5000 environ. 
Si lon y ajoute le cout des quelques équipements désirables, il faut 
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compter avec un prix de $ Gooo a 6500, pris a l’usine. La North Ameti- 
can Aviation Inc. espére pouvoir entreprendre la fabrication en série 
du Navion dés juillet 1946 et sortir quelque dix appareils par jour. 

L’équipement électrique se compose d’une batterie de 12 volts, 
d’environ 34 ampéres-heure, et d’une génératrice de 15 V/25 amp. 
Le réseau de bord alimente le démarreur électrique, les feux de bord 
de méme que les signaux indicateurs du train d’atterrissage. Chacune 
des trois jambes du train commande, dans la position verouillée, un 
signal lumineux vert tandis que des feux rouges s’allument a toutes les 
positions intermédiaires. En outre un signal acoustique fonctionne 
dés que le régime du moteur baisse fortement, tant que le train n’est 
pas verrouillé dans la position d’atterrissage. 

Le train d’atterrissage est actionné par l’huile sous pression fournie 
par une pompe montée avec les accessoires du moteur et qui sert en 
méme temps 4 la commande des volets d’atterrissage. Si cette source 
de pression vient 4 manquer, on dispose d’une pompe a main ; d’ailleurs 
le train d’atterrissage peut étre actionné mécaniquement. 

Les données ci-dessous se rapportent aux performances du prototype 
du Navion ; elles subiront peut-étre de légéres modifications dans les 


exemplaires ultérieurs : 


Charge utile : 
Pilote 

Trois passagers 
Lubrifiant. 
Carburant. 


Envergure 10,17 
77 kg 
231 kg 

9 kg 
110 kg 
36 kg 


8,38 
2,67 
1166 kg 
703 kg 


Longueur . 
Hauteur 
Poids total 
Poids a vide 
Bagages 


Charge utile . 463 kg 


ee WS ck 8 eS a SS Ps 257 km/h 


Vitesse de croisiére 4 1520 m (a 70%, de puissance) . 241 km/h 

Autonomie maximum 1130 km 

4760 m 
87 km/h 


185 m 


Plafond pratique 
Vitesse d’atterrissage . 
Atterrissage en 
Décollage en aa ns alle 5 212 m 
Vitesse ascensionnelle au niveau de la mer 253 m 
Vitesse de croisiére la plus économique a 1520 m (a 51 % 


eo eee ee eee ee ee 185 km/h 


On prévoit que la version normale du Navion sera munie d’une 
hélice 4 pas variable. Un choix définitif parmi les divers types d’hélices 
étudiés actuellement aux U. S. A., n’est pas encore intervenu, semble-t-il. 

Bi. 
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Conférence 


L’ Union internationale des assureurs aéronautiques (Inter- 
| national Union of Aviation Insurers) a tenu les 17 et 
18 avril a ’ Hotel Royal 4 Lausanne (Suisse) sa premiére 
session d’apres guerre, qui eut lieu sous les auspices de 
la Société suisse d’assurance contre les accidents 
« Winterthur » et de la « Zurich », Compagnie générale 
d’assurances contre les accidents et la responsabilité 
civile. . 
[ I] était indiqué de réunir en Suisse la premiere confé- 
rence d’aprés guerre de cette organisation, du seul 
fait qu’en 1933, 4 l’Association internationale des 
assureurs maritimes (International Marine Insurance 
Association), lors de sa premi¢re réunion a Montreux, 
f le capitaine Adrian Florman, du Nordiske Pool, avait 
i pour la premitre fois préconisé la création d’une 
Union des assureurs aéronautiques. 

A la conférence de Lausanne, douze délégués et 
cing observateurs représentaient les neuf Etats sui- 
vants : Belgique, Danemark, Finlande, France, Grande- 
Bretagne, Norvége, Pays-Bas, Suéde, Suisse. Ces délé- 
gués y présentérent des rapports sur la situation de 
assurance aéronautique et de ses perspectives dans 
les différents pays. 

La conférence donna suite 4 la demande d’admission 
de la société australienne Queensland Insurance Com- 
} pany Ltd.; elle examina encore d'autres demandes 

d’admission qui seront présentées a la_ prochaine 
session. 
De nombreuses questions relatives a l’assurance 
5 aéronautique furent évoquées et l’on examina aussi 
l’attitude 4 prendre en face de certains problémes 
découlant de la conférence aéronautique de Chicago. 

Pour 1946, le Captain A.-G. Lamplugh de |a British 
Aviation Insurance Company Ltd., 4 Londres, a été 
nommé président de VUnion, et le capitaine Adrian 





de Union internationale des assureurs aéronautiques 


Florman du Nordiske Pool, a Stockholm, vice-président. 
On décida en outre que le Bureau de 1’ Union demeu- 
rerait installé a la British Aviation Insurance Company 
Ltd., a Londres F:. C. 3, 3-4 Lime Street ; le bureau 
londonien doit également étre doté d’une division 
statistique. 

Le 18 avril, un banquet officiel eut lieu 4 Lausanne, 
a Hotel Royal. La Municipalité lausannoise, l’Office 
aérien fédéral, a Berne, l’Office fédéral des assurances, 
a Berne, la conférence des directeurs suisses d’assu- 
rances, l’Association internationale des assureurs mari- 
times et la Compagnie suisse de réassurances y étaient 
représentés, ainsi que |’Aéro-Club de Suisse et les 
Editions aéronautiques Interavia. 

La prochaine assemblée annuelle doit se réunir en 
1947, 4 Stockholm ; il est probable qu’une conférence 
intérimaire aura lieu 4 Londres encore avant la fin dc 
cette année. Voici la /iste des personnalités qui prirent part | 
a la conférence de Lausanne : “5 



































15 TCR NALT OR OLD Ping 


SS AVIATION ‘NSU RH AS 





FACS ANN RP 


4 


DELEGUES: 


Suéde : Captain A\diian blorman (Nordiska Poolen). 
4 , > > _ “ ° . ~ > . ta > 
Belgique: A. M. de Walque (Co. Belge d’Assurance — Syjsse ; Dt G. Hasler et H.-Ernest Feer (Société suisse 
d’ Aviation). d’assurance contre les accidents 4 Winterthour) ; 
France :; Gaston Breton (La Fonciére Transport) ; W.-H. Egli et D. Hagmann (« Zurich », Compagnie 
Edmond Duchez (Association générale des sociétés générale d’assurances contre les accidents et la res- 
d’assurances contre les accidents). ponsabilité civile). 


Grande-Bretagne: Captain A. G. Lamplugh et Com- , etree it, At en aha ee mae : 
mander Alan Goodfellow (The British Aviation OBSERVATEURS ET VISITEURS : 
Insurance Co., Ltd.) ; Lindsay Murray-Stewart (Avia- 
tion and General Insurance Co., Ltd.). 


Pays-Bas : Willem de Vlaming (Nederlandsche Lucht- 
vaart-Pool). 


Belgique: Carlos Meerbergen (The British Aviation 
Insurance Co., Bruxelles). 

France : M. Bossoutrot et M. Porte (Compagnie d’assu- 
rances maritimes aériennes et terrestres) ; J. A. Bur- 
lot (Paternelle) ; Robert Gravelin (Assurances géné- 
rales accidents); M. Otten (Société anonyme de 
réassurance). 


Grande- Bretagne : Miss Grace Bett (The British Avia- 
tion Insurance Co., Ltd.). 


Suéde ; Miss Ingrid Larssen (Nordiska Poolen). 


Suisse: Colonel L. Clerc, chef de l’Office fédéral 
aérien ; D* William Simond (Office fédéral des assu- 
rances) ; D' H. Fehlmann (Conférence des directeurs 
suisses d’assurances); Carl Briner (International 
Marine Insurance Association) ; J.-L.-W. Gailloud 
(Compagnie suisse de réassurances) ; Jacques Kauf- 
mann (Société suisse d’assurance contre les accidents 
a Winterthour). 





Délégués et observateurs au travail. De gauche & droite : 
MM. W.H. Egli, D. Hagmann, Willem de Vlaming, 
A. M. de Walque, Carlos Meerbergen, Lindsay Murray - 
Stewart, Commander Goodfellow, Miss Bett, Captain 
Lamplugh, D* Hasler, Captain Florman, Gaston Breton, 
Edmond Duchez, Robert Gravelin, M. Porte, M. Otten, 
H. Ernest Feer. 





Une délégation de I’Iran avait récemment 
affaire 4 Washington. Le porte-parole de la délé- 
gation américaine était le lieutenant-général 
Harold Lee George, commandant en chef de 
’'U.S. Army Air Transport Command. Le chef 
de la délégation persane croyait cependant 
S’adresser & ancien chef de |’état-major général 
des U.S. A. (le général George Catlett Marshall), 
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Appelez-moi Mohammed... 


et lui donnait constamment ce nom-la. « Je 
m’appelle George », dit finalement le général, en 
souriant, pour dissiper le malentendu., Le noble 
Persan lui tapa sur l’épaule et dit, non moins 
amicalement : « Et moi, je m’appelle Mohammed ; 
et je suis bien content gu’a l’avenir nous nous 
appelions par nos prénoms... » 
(« L’Ordre », Paris.) 
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par le capitaine A. G. Lamplugh, 


raitons les accidents d‘aviation dans un esprit international 





directeur de la British Aviation Insurance Company Ltd., président de 1’ Association internationale des assureurs. 


Le capitaine A. G. Lamplugh, directeur de la British Aviation Insurance Company de 
Londres, a été élu, pour l’exercice en cours, 4 la présidence de lAssociation inter- 
nationale des assureurs aéronautiques, & Voccasion du premier congrés d’aprés guerre 
de cette derniére, tenu & Lausanne (Suisse), les 17 et 18 avril 1946 (voir page 61), 
Technicien de Vaéronautique civile, riche d'une expérience de nombreuses années, 
créateur, au sens propre, de l’assurance aéronautique, l’auteur se fait le champion de 


« Vinternationalité » de Vaviation commerciale. Qu’on ne dissimule rien des acci- 


dents sécurité d’abord ! 


La guerre a uni les nations alliées dans l’aéronautique — sur le 
plan militaire. 11 convient aujourd’hui de traduire cette union en termes 
d’aéronautique civile, d’affermir les liens et de leur faire embrasser le 
monde entier. L’aéronautique est, dans son essence, une affaire inter- 
nationale. De la la nécessité absolue de parvenir 4 une coordination, 
a une unification, profondes et étendues et sur le plan international, 
de toutes ses branches. Ceci vaut pour les prescriptions relatives a la 
navigabilité des appareils, mais aussi pour l’aménagement et l’exploi- 
tation des aéroports, pour le matériel radio-électrique, les moyens de 
navigation et la formation des équipages. 
méme si une entente sur les grandes lignes 


Mais ne l’oublions pas : 
d’une adaptation au plan international intervenait, dans la pratique, 





L’évolution du matériel volant de Uaéronautique civile britannique : 
Handley Page HP 42 « Heracles » quadrimoteur. 





Hydravion quadrimoteur «Short Empire ». 


Hydravion a six turbmes a gaz « Blackburn Clydesman ». 





cette entente rencontrerait de grosses difficultés d’application : diversité 
des langues, prescriptions douaniéres, controle des changes. Mais en 
dépit de ces entraves, on peut établir des normes d’exploitation, uni- 
formiser les méthodes ; on doit, en fin de compte, atteindre le but 
vers lequel on tend. 

Une unification de laéronautique civile parait réalisable, sur la 
base d’une entente internationale, sur les points que voici et qui sont les 
points principaux : droit aérien et contrat de transport ; procédés 
de navigation et surveillance des aéroports ; enquétes sur les accidents 
d’aviation, aux fins d’en tirer les enseignements nécessaires ; controle 
du matériel navigant et normes de navigabilité ; mesures de sécurité 
de toute nature. 

L’accomplissement d’un tel programme requiert de la bonne volonté 
avant toute chose. Que l’organisme aéronautique international OPACI 
soutienne que l’unification des normes relatives a |’exploitation et au per- 
sonnel d’exploitation est une des conditions préalables de la sécurité et 
de lefficience de l’aéronautique, on ne peut que s’en féliciter. Mais 
quant a savoir si l’Association internationale de transports aériens 
IATA peut contribuer avec autant d’efficacité 4 l’unification du contrat 
de transport et des tarifs, la chose parait moins sare, tant que les changes 
demeureront instables. 

Une premiére indication de la tournure que pourrait prendre la 
future collaboration internationale, on peut la trouver dans la présen- 
tation d’appareils de radio et de radar organisée par le Ministére bri- 
tannique de l’air en février et mars 1946. A Londres, on a montré des 
appareils radio-électriques d’aviation — des appareils britanniques ¢ 
des appareils américains — sans faire aucune propagande nationale et 
sans vous aiguiller en rien vers le principe: « Achetez anglais ». Il 
y avait la des représentants de la Belgique, du Danemark, de !’Egypte, 
de la Finlande, de la France, de la Gréce, de la Hongrie, de I’Irak, de 
l’Irlande, de I’Italie, de la Norvége, des Pays-Bas, de la Suéde, de la 
Suisse, de la Tchécoslovaquie, de la Turquie, de l'Union soviétique 
et de la Yougoslavie ; le Canada, Terre-Neuve et les Etats-Unis avaient 
envoyé des observateurs. Aprés ga, il semble bien qu’on puisse 
espérer parvenir un jour 4 la fixation définitive d’une méthode de 
navigation valable sur le plan international. 

Dans la question des instruments de bord déja, Yimportance d’une 
normalisation internationale est apparue nettement. Les appareils com- 
merciaux doivent concilier la plus grande sécurité possible avec le 
maximum d’économie. Rien ne serait donc moins désirable que l’obli- 
gation d’installer a bord d’un avion un équipement spécial pour sut- 
voler la Grande-Bretagne, un autre pour survoler la France et — qui 
sait ? — un troisieme pour le survol d’autres pays. Le point de vue 
financier aurait le dernier mot. I] est vrai que l’adoption d’un équi- 
pement de bord normalisé pour le survol de tous les pays possibles 
pourrait rendre l’installation et l’entretien de l’infrastructure adéquate 
financiérement trop lourds, pour certains petits pays. Mais la il convien- 
drait de voir si, dans certains cas particuliers, une aide internationale 
ne serait pas de l’intérét commun. 

Si l’on pénétre dans le vaste domaine de la sécurité, on reconnait 
trés vite que l’amélioration du moindre facteur de sécurité entraine 
automatiquement une augmentation du rendement de |’exploitation, 
Si Paéronautique d’aprés guerre doit se développer comme on le désiré, 
certaines questions de principe doivent étre préalablement résolues. 

Au premier chef, nous trouvons le probléme de la sécurité de 
structure de l’avion. Actuellement, les normes américaines et britanni- 
ques qui s’y rapportent présentent une forte analogie et les prescrip- 
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tions de sécurité de ces deux pays coincident presque exactement. 
Cette concordance pourrait bien servir de modéle au reste du monde. 
Le fait est toutefois qu’elle ne joue pas, pour le moment, pour tous les 
pays. Ici, il faudra aller plus loin dans Punification. 

Combien de passagers se posent-ils la moindre question sur la 
compagnie a laquelle ils s’adressent ? S’ils savaient que deux compagnies 
concurrentes sur la méme ligne opérent dans des conditions apparem- 
ment identiques mais qu’elles mettent en service des avions d’une sécu- 
rité de structure trés différente et qu’elles s’inspirent de prescriptions 
tout a fait autres pour l’entretien de ces appareils, ils en conce- 
vraient quelque inquiétude. 

Quant a la formation du personnel navigant et aux qualifications que lon 
requiert de lui, on rencontre des différences analogues. Les prescrip- 
tions sur l’instruction des pilotes et les conditions dans lesquelles le 
brevet leur est délivré, different considérablement d’un pays 4 l’autre. 
On exige bien, aux termes d’une entente internationale, un minimum 
d’expérience pratique et d’aptitude physique, on dépasse bien ce mini- 
mum de temps en temps, mais ceci 4 un degré trés variable. 

Aujourd’hui, attitude du voyageur a l’égard de l’aviation est 
devenue beaucoup plus objective. Pour le passager d’aujourd’hui, Ic 
pilote de ligne n’est plus cet animal fabuleux que n’importe quel aviateur 


semblait étre jadis. Mais il est certain que les passagers ne seraient pas 


peu inquiets s’ils savaient que la compagnie X., qui dessert les mémes 
lignes que la compagnie Y., emploie des commandants de bord dont 
le savoir correspond a peine a celui des pilotes auxiliaires de la con- 
currence. L’insuffisance du pilote n’a-t-elle pas eu déja plus d’une fois 
la mort des passagers pour conséquence ? 

Nous en arrivons au probleme principal, celui des enquétes sur les 
accidents d’aviation et des enseignements que Von peut en tirer. Ici, pour 
le moment, chaque pays va son propre chemin et chaque compagnie 
de transports aériens établit la statistique de ses accidents pour les 
besoins de sa cause. Chiffres et savants calculs servent surtout a pré- 
senter l’entreprise intéressée sous un jour favorable. Statistiques a 
Pappui, on veut prouver que l’aviation est considérablement moins 
dangereuse qu’on ne le suppose — et cela correspond 4 la réalité. 

A quoi devrait servir, en fait et surtout, de rassembler des données 
statistiques dignes de foi sur la sécurité de l’aviation ? A deux fins 
dabord : premiérement, fournir a l’industrie aéronautique des données 
dexploitation précieuses ; deuxiémement, éclairer le voyageur et l’ame- 
ner, en masse, a emprunter la voie des airs. 

La valeur des statistiques d’ accidents et des enseignements que Yon en tire 
ne saurait €tre surestimée par le constructeur et par l’aviation commer- 
ciale, méme si l’avion — considéré du point de vue purement écono- 
mique — devait conquérir plus vite droit de cité parmi les moyens 
de transport si l’on voilait un peu les périls qu’il présente encore. 
Qu’on ne dissimule rien des accidents — sécurité d’abord ! Précisément, faire 
la lumiére sur les causes et les conséquences des accidents tranquilli- 
serait plut6t le voyageur en lui donnant la conviction qu’on n’a rien 
a lui cacher. 

Mais avant de communiquer un seul chiffre 4 l’impatience avide 
des statisticiens, il faudrait revoir et uniformiser tout le systime des enquétes 
sur les accidents. Heureusement, ni du cété des gouvernements, ni du 
coté des entrepreneurs de transports, aucune opposition a pareil dessein 
ne se manifeste, et c’est peut-étre ici, plus vite que dans n’importe quel 
autre domaine, qu’on arrivera 4 une entente internationale. 

Tout d’abord il faudrait une fois pour toutes définir le concept 
«accident », Dans certains milieux on est enclin a confondre « accident » 
et « catastrophe ». Il en résulte que l’on perd souvent les précieux ensei- 
gnements que fournirait l’enquéte sur un /ncident apparemment anodin, 
que l’on tient volontiers pour insignifiant et qu’on n’examine pas de 
tres prés. De ce point de vue les prescriptions de la défense passive 
britannique (Air Raid Precautions) peuvent servir de modele ; celle-ci 
4 cu amplement affaire a des accidents, catastrophes, désastres, inci- 
dents, etc., et s’est arrétée & un terme clair : incident. Le terme « inci- 
dent » devrait désormais s’appliquer non seulement a certains événe- 
ments fortuits que l’on désigne généralement par «accident » mais 
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aussi a des irrégularités apparemment insignifiantes mais qui souvent 












































provoquent des troubles ultérieurs. Des raisons psychologiques déja 
parlent en ce sens. Le pilote d’un bimoteur, obligé d’effectuer une 
escale technique imprévue a cause d’une panne de moteur, se hérisse 
a Pidée d’appeler «¢a» un «accident », Pourtant cette panne a pu 
résulter d’un défaut de construction qui, s’il n’est pas reconnu a temps 
et si l’on n’y porte pas reméde, pourra entrainer dans des circonstances 
obscures la perte totale d’un bimoteur équipé du méme type de moteur. 
Cet exemple peut paraitre invraisemblable au premier abord, et cepen- 
dant, on apprendra davantage d’un « incident » qui n’a pas provoqué un « acci- 
dent », que d’une catastrophe dont personne — si les passagers et |’ équipage 
y ont trouvé la mort — ne peut plus rien vous dire. Tout événement qui 
entraine un manquement a l’horaire (escale, changement de route, etc.) 
ou qui a pour conséquence une situation anormale (continuation du 


vol aprés larrét d’un des moteurs) doit étre considéré comme un 


Formation du personnel navigant : 
Formation de pilotes de ligne britanniques, pour le trafic nordatlantique. 
1 1 


Ch A 


ly 


Pilotes d’Air France « s’adaptant » au quadrimoteur Lockheed Constellation 
a l’Ecole des services d’entretien Lockheed, & Burbank (Californie). 
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Revision de lappareil. 


« incident », de méme que tout événement anormal dans le fonctionne- 
ment au sol (pendant le roulement, quand on lance les moteurs ou 
les laisse se chauffer). Il n’y a pratiquement que trés peu de cas ot le 
terme général d’incident ne peut pas étre appliqué. Laissons de cété 
la question de savoir si un changement de parcours ou une escale 
technique, effectués pour des raisons météorologiques, doivent étre 
compris sous ce terme. Mais si par exemple l’enquéte sur l’incident 
révéle que des pronostics trop optimistes ont été fournis, et que la 
répétition de ces pronostics optimistes doit étre attribuée 4 une station 
météorologique déterminée, voila qui sera par contre un résultat trés 
précieux. 

L’entente sur cette définition une fois créée, il faut considérer avec 
précision votes, moyens et procédés d’enquéte. On a besoin d’organismes spé- 
ciaux d’enquéte qui travaillent selon des principes uniformes, qu'il s’agisse 
d’accidents en Angleterre, en Chine, aux Etats-Unis, en Italie ou ailleurs. 

Afin que chaque incident soit analysé le plus rapidement possible, des 


organismes régionaux, en nombre déterminé par le volume du trafic, 
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Revision du moteur. 


devraient fonctionner dans chaque pays. L’ensemble de ces organismes 
a compétence régionale dépendrait d’un office national des accidents 
daviation, lequel serait 4 son tour subordonné a une autorité inter- 
nationale. 

Quant a la composition et la compétence de ces organismes régio- 
naux ou nationaux, nous éviterons de les discuter en détail. Voici 
toutefois ce qu’il faut exiger en tout cas : 

a) Il faudra, dans les offices et bureaux, un personnel suffisant, 
composé d’experts dans toutes les branches de l’aéronautique 
civile, et comprenant, le cas échéant, aussi des représentants des 
compagnies de transports aériens intéressées. L’enquéte sur les 
petits incidents pourra étre laissée a ces derniéres, dans la mesure 
ou elles se conformeraient dans leurs recherches a des prescrip- 
tions de validité internationale et transmettraient immédiatement 
les résultats a loffice régional compétent. 

b) La tache primordiale incombant aux offices nationaux, c'est 
d’empécher le retour d’accidents analogues ; l’imputation d’un 
blame ne vient qu’en second lieu; elle ne doit toutefois pas 
étre laissée de coté. 

¢) Dans la mesure du possible, le laps de temps dont disposeront 
les enquéteurs doit étre limité afin que les résultats de l’enquéte 
puissent recevoir le plus rapidement possible la plus large diffu- 
sion, dans l’intérét général. 

La détermination d’une méthode internationale uniforme d’enquéte doit 
nécessairement accroitre la sécurité du trafic bien plus que n’ont pu le faire 
des efforts d’un caractére purement national. 

Pour finir, j’insiste sur le fait que Ventretien soignenx du matériel par 
un personnel capable peut prévenir beaucoup d’incidents, et qu’un accord 
international sur les prescriptions de navigabilité est extrémement désirable. 

Voila donc esquissées quelques-unes des voies qu’il faudrait suivre 
dans l’intérét de la sécurité de |’aéronautique civile internationale. Le dépatt 
est pris : dans ’OPACI et dans l’Association internationale de trans- 
ports aériens IATA, une organisation internationale a pris corps. Un proche 
avenir doit la voir s’épanouir et devenir une collaboration internatio- 
nale complete dans la politique, l’exploitation et l'économie de l’aéro- 


nautique civile. 
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Nous assistons en ce moment a une lutte trés vive, dont l’enjeu est 
la répartition des grandes artéres du trafic aérien. 

La thése de la /iberté de /’air (basée sur la formule célébre de Fauchilles : 
« Lair est libre ») ayant fait place au principe de souveraineté de chaque 
Etat dans les limites de son espace aérien, la lutte pour la liberté des 
transports par air s’en trouva du méme coup déchainée. 

Dans le /rafic commercial, cette liberté serait réalisée si on accordait a 
tous les Etats les cing droits suivants (qu’on appelle les Cing Libertés 
de Chicago) : 

1. Droit de libre survol. 

2. Droit d’« escales techniques » ; on entend par la des escales effectuées 
sans prendre ni déposer de passagers, de courrier ou de fret, mais 
dans un but tout différent comme, par exemple, reprendre du carbu- 
rant, faire des réparations, etc. 

3. et 4. Droit, pour un avion, de déposer en tout lieu des passagers, 
du courrier et du fret en provenance de son pays d’origine, ou d’en 
prendre 4 destination de ce dernier (« escales commerciales »). 

5. Droit de prendre partout et a destination de tout pays, des passa- 
gers, du courrier ou du fret, quel qu’en soit le pays d’origine. 

Cette « Cinquiéme Liberté », d’ailleurs trés discutée, consiste en ce 
que, par exemple, un avion américain desservant une ligne (supposée) 
New-York—Bucarest via Londres—-Zurich aurait le droit de prendre 
4 Londres des passagers et du fret pour Zurich, chose qu’il ne pourrait 
pas faire sans cette Cinquiéme Liberté. Le trafic aérien 4 grande distance 

(through-trafic) est souvent d’un mauvais rendement, lorsqu’on 

n’admet pas cette possibilité de trafic complémentaire (fill-up traffic, 

telle est pour ce dernier l’expression anglaise, et combien plus évoca- 

trice) ; d’autre part, le fait d’admettre ce trafic intermédiaire signifie 

une dangereuse concurrence pour les autres lignes aériennes qui, 

restons-en 4 notre exemple, font uniquement la navette entre Londres 

et Zurich. 

A la conférence aéronautique de Chicago (1944), ce furent surtout les 

U.S. A. qui, conscients de leur supériorité en matériel, s’efforcérent 

de faire reconnaitre les Cinq Libertés, c’est-a-dire la liberté absolue 

du trafic aérien, la concurrence illimitée et, partant, l’entiére latitude 

@établir des tarifs de transport ; Vopposition, dirigée par la Grande- 

Bretagne, réclama en revanche une juste répartition ainsi qu’une 


économie dirigée des transports commerciaux. On ne put parvenir 
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ACCORDS AERONAUTIQUES BILATERAUX 


par le Prof. Dr Otto Riese, Lausanne 


a une entente. L’« accord des transports », annexé a la convention de 
Chicago, prévoyait bien les Cing Libertés de l’espace aérien, et l’« accord 
de transit » en prévoyait tout au moins les deux premiéres, mais ces 
deux conventions annexes, en particulier l’accord des transports, ne 
recueillirent que peu de signatures. En revanche, l’accord principal 
de Chicago, signé par presque tous les Etats intéressés, ne reconnait 
au trafic commercial régulier — par opposition au trafic aérien autre, 
dont nous ne parlerons pas ici — aucune liberté. La convention pro- 
visoire de Chicago, qui fait actuellement foi en matiére de trafic aérien 
international, ne mentionne pas davantage la liberté du trafic com- 
mercial. 

Le principe de la liberté du trafic aérien n’ayant pas encore pu étre 
consacré par un accord universel, il n’y a pour linstant guére qu’un 
moyen d’organiser le trafic aérien mondial: c’est de faire comme 
avant la guerre et de tacher de trouver, par voie de conventions bila- 
térales, une solution susceptible d’accorder chaque fois aux avions 
des deux pays signataires — 4 l’exclusion de ceux de tierces puissances 
— les libertés indispensables, soit sur le plan général, soit pour des 
lignes déterminées. Les premiers intéressés sont, en l’occurrence, les 
Etats qui disposent des flottes aériennes les plus puissantes, et ceux 
qui, par leur situation géographique, possédent les bases nécessaires 
au trafic aérien. Quant aux autres Etats, ils ont tous intérét 4 pouvoir 
se raccorder au futur réseau de lignes aériennes, pour y obtenir des 
liaisons aussi favorables que possible. Ce que faisant, la plupart des 
Etats poursuivent un but évident: assurer a leur pavillon la plus 
grande participation possible au trafic aérien mondial, méme si, tech- 
niquement, leur préparation est encore insuffisante pour y prendre part. 
Ces accords, qui feront ici l’objet d’informations réguliéres, corres- 
pondent presque entiérement aux directives établies dans ce but a 
Chicago. D’ou concordance presque absolue entre les clauses d’ordre 
général, comme, par exemple, l'utilisation des aéroports et les taxes 
y relatives, la franchise de douane pour les carburants, lubrifiants et 
pieces de rechange, la reconnaissance réciproque des certificats de 
navigabilité et des piéces d’identité, les généralités applicables au droit 
territorial, etc. Il se peut toutefois qu’il y ait, dans des cas déterminés, 
des différences de détails. 

La plus importante convention de ce genre, et qui peut servir de 
modéle, est l’accord des Bermudes : 







1. L’accord des Bermudes conclu 
entre la Grande-Bretagne et les U.S. A. 
le 11 février 1946 


Nous avons déja signalé cet accord dans le numéro 1 
de notre revue (p. 82). En plus des points principaux 
dont nous parlions alors, 4 savoir l’acceptation d’une 
convention de tarifs par les U. S. A. et la reconnaissance 
de la Cinqui¢me Liberté par la Grande-Bretagne pour 
les lignes prévues par cet accord, nous reléverons 
encore quelques particularités : l’octroi de la Cinquiéme 
Liberté et l’abandon des restrictions imposées au ton- 
nage des appareils et a la densité des vols sont limités 
par une clause de principe, 4 savoir que pour chaque 


ligne, le nombre d’avions en service doit correspondre 
aux besoins effectifs du trafic entre l’aérodrome de 
départ et la téte de ligne a l’étranger ; ils sont encore 
limités par le fait que le trafic complémentaire sera 
subordonné aux exigences du service 4 grandes dis- 
tances, compte tenu des liaisons aériennes locales et 
régionales. Voici en revanche une concession : il est 
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permis d’effectuer des transbordements entre les gros- 
porteurs transocéaniques et les avions de moindre 
tonnage pour permettre aux passagers aux et marchan- 
dises de continuer leur route sur les lignes prévues. 

Quant 4a l’accueil réservé a cet accord par les pays 
intéressés, on peut dire que, lors d’une premiére et bréve 


Parlement britannique ne formula 


discussion, le 
aucune objection. Aux U.S. A., le président Truman 
a déclaré & une conférence de presse que cet accord 
constituait un progrés trés appréciable. D’autre part, 
certaines informations des U. S. A. donnent a entendre 
qu'il existe aussi une trés vive opposition a cet accord. 
La Commission du commerce du Sénat, déclara-t-on, 
considére cette convention comme illégale et non 
avenue, et demande que des accords de ce genre ne 
soient conclus que sous forme d’un traité. C'est pour 
quoi la destinée de l'accord en question apparait encore 
incertaine, bien que le préavis négatif que nous 
venons d’évoquer n’ait probablement pas de portée 


décisive 


2. L’accord entre les U.S. A. 

et la Belgique... 

.ressemble 4 celui des Bermudes et prévoit les 
Cing Libertés de espace aérien, ainsi que la conclusion 
d’une convention de tarifs, pour deux lignes améri- 
caines, celle de New-York aux Indes (Calcutta) via 
Bruxelles, et celle des U. S. A. en Union Sud-Africaine, 
via Léopoldville (Congo belge). La Belgique obtient 
des droits équivalents pour une ligne a destination 
des U.S. A. 


8. L’accord entre les U.S. A. et la France, 
conclu le 27- mars 1946 ¥ 
Cet accord, lui aussi, s’inspire de celui des Bermudes. 
Il prévoit un assez grand nombre de lignes aériennes. 
Détail a rclever, la France est la premié¢re nation a 
obtenir une liaison aérienne directe avec le si¢ge de 
PONU. On dit qu’Air France pense inaugurer en juillet 








>>. JOUTH 
AMERICA 


Les itinéraires jouissant des «Cing Libertés» 


les lignes qui lui sont assignées. Les compagnies amé- 
ricaines de transports aériens ne rallieront pas seule- 
ment d’importants aéroports de France, aménagés 
pendant la guerre avec l’aide des U. S. A., et d’Afrique 
du Nord, mais encore des bases coloniales frangaises ; 
la France, en revanche, pourra établir des liaisons 
transatlantiques avec les U.S.A., le Canada et le 
Mexique, de méme qu’une ligne Indochine —Manille 
via Hong-Kong (sous réserve d’approbation par le 
Gouvernement philippin), et une ligne de la Martinique 
a Porto-Rico- Haiti, via La Guadeloupe, avec droits 
provisoires d’escale a Porto-Rico (en attendant que 
soit terminé ’aménagement de Paéroport martiniquais). 
De plus, la France reconnait d’une maniére générale 
aux avions des U. S. A. les Deux Libertés, prévues par 
Paccord de transit de Chicago, auquel la France n’a pas 


encore adhéré. 


4. L’accord entre la Grande-Bretagne 

et la France 

Cet accord réglemente le tratic entre les territoires 
métropolitains des deux pays, ainsi qu’entre leurs 
vastes possessions d’outre-mer. {ci encore, c’est l'accord 
des Bermudes qu’on a, dans une large mesure, pris 
pour modéle ; toutefois, certaines lignes ne bénéficie- 
ront que des Deux Libertés de l'accord de transit, 
tandis que les Cing Libertés de Chicago seront appli- 
quées 4 d’autres. On a établi en outre une réglemen- 
tation plus détaillée, mais élastique, de la densité des 
vols entre les deux pays, puisque les besoins du trafic 
peuvent, d’ores et déja, étre estimés d’assez prés ; par 


ailleurs, on prévoit une exploitation en pool. 


5. L’accord entre la Grande-Bretagne 

et l’Eire (Etat libre d’Irlande) 

du 5 avril 1946 

Cette convention n’entre pas dans le cadre des accords 
dont il vient d’étre question, mais occupe une position 
spéciale. Il s’agissait, pour la Grande-Bretagne, de 
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aux termes de l’accord aéronautique 
franco-britannique 


Itinéraires britanniques 


Itinéraires francais 





Capetown 





pouvoir rallier lVaéroport de Shannon (Rineanna), 
escale d’une importance extréme sur litinéraire trans- 
atlantique septentrional. Pour cela, il fallait faire des 
concessions trés étendues, et le fait que cet accord a 
pu étre réalisé est une preuve du réalisme qui inspire 
les deux gouvernements intéressés. II régle deux ques- 
tions complétement indépendantes Pune de l'autre, 
a) Le trafic ‘ransatlantique 

La British Overseas Airways Corporation (B.O.A.C,) 
est la seule entreprise britannique a bénéficicr des 
Cing Libertés de Chicago pour le trafic transatlantique 
partant de Grande-Bretagne, via Shannon ; I’Hire g 
déja accordé ces mémes libertés aux compagnies des 
U.S.A. L’accord prévoit une escale obligatoire 4 
Shannon, méme si la traversée a lieu, comme aupara- 
vant, depuis Prestwick (Ecosse). En compensation, la 
compagnie Aer Rianta, enti¢rement irlandaise, obtient 
pour le trafic transatlantique de l’Eire des droits équi- 
valents a Terre-Neuve. La B.O. A.C. a lintention 
d’inaugurer son trafic le 1€? juillet. 
b) Le trafic entre 1’ Eire et la Grande-Bretagne 

Tout le trafic entre Eire et la Grande-Bretayne, de 
méme que le trafic aérien entre Eire et le reste de 
Europe, via Angleterre, est confié 4 une entreprise 
unique, l’Aer Lingus, qui demeure irlandaise, mais 
dans laquelle la Grande-Bretagne détiendra une parti- 
cipation considérable : son capital passe de £ 100 000 
a £ 1 000000, dont 60 % seront en mains irlandaises 
et 40% en mains britanniques. La Grande-Bretagne 
sera représentée par trois membres au Conseil d’admi- 
nistration ; les quatre autres membres, dont le prési- 
dent, seront Irlandais. Les avions, battant pavillon de 
lEire,assumeront également la liaison Eire—Grande- 
Bretagne via l’Irlande du Nord, donc aussi la ligne 
Belfast-Liverpool, sur laquelle ne circulera alors plus 
un seul avion aux couleurs britanniques, ce que I’Ir- 
lande du Nord aura quelque peine a admettre. Les 
profits et pertes de Aer Lingus seront partagés 4 
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proportions égales. Pour le trafic entre PEire et le 
reste de l'Europe, via lAngleterre, le partage des 
bénéfices se fera proportionnellement aux participa- 
tions, c’est-A-dire 4 raison de 60 4 40; en revanche, 
celui des pertes aura lieu a parts égales. La fréquence 
des vols et les tarifs seront établis en commun. Les 


litiges seront soumis a la décision d’un tribunal d’arbi- 


trage. Sur quatre lignes, l’Aer Lingus aura également le 
droit de cabotage a l’intérieur de la Grande-Bretagne. 

L’accord entre provisoirement en vigueur aprés sa 
signature, mais ne deviendra définitif qu’aprés avoir 
été ratifié par les deux gouvernements. Il convient 
surtout d’attendre que le Parlement britannique ait 
fait connaitre sa décision. 


TABLEAU DES ITINERAIRES 
déterminés par Vaccord franco-britannique du 26 février 1946 


Itinéraires britanniques 


|. Itinéraires comportant le droit de survol de terri- 
toires francais (indiqués en italique) , avec escales 
techniques (« Deux Libertés de 1 Air») : 


1. Grande-Bretagne — France — Malte-Egypte- 
Irak-Indes anglaises. 

2. Grande-Bretagne Italie-Malte- 
Egypte-Soudan-Afrique orientale-Rhodésie du 
Sud-Union Sud-Africaine. 


France — 


France 


3. Grande-Bretagne Palestine-Egypte- 

— Trak-Indes anglaises-Ceylan-Malaisie-Indes néer- 
landaises-Australie-Nouvelle-Zélande. 

4. Cote de ’Or et Nigéria Afrique occidentale 
frangaise et Afrique équatoriale frangaise 
Soudan-Egypte. 

5. Grande-Bretagne — Lisbonne-Les 
Acores - Les Bermudes - Terre-Neuve -Canada - 


France 


Etats-Unis. 


6. Grande-Bretagne France Guernesey- Jer- 
sey. 

7. Grande-Bretagne France — Genéve-Baile- 
Zurich-Lucerne. 

8. Grande-Bretagne — France Milan-Venise- 
Rome. 

9. Grande-Bretagne — France —- Madrid-Lisbonne 


et Madrid-Baléares. 


B 1 





Il. Itinéraires comporrant le droit d’escale commer 
ciale (Les «Cing Libertés de 1 Air») aux 
points et dans les territoires frangais indiqués 
en italique. (Ces itinéraires sont représentés sur 
la carte en traits pleins.) : 


Grande-Bretagne — Marseille-Alger-Aoulef- 
Nigéria et Céte de I’Or. 
Grande-Bretagne — Biscarosse (prés Bordeaux)- 
~ Dyerba -— Egypte-lrak-Bah- 
rein-Indes anglaises-Birmanie-Malaisie. 


Gao-Niamey 
Marseille-Italie 


Grande-Bretagne - Bordeaux - Lisbonne - Rabat - 
Agadir -— Port- Etienne — Gambie-Sierra-Leone- 
Cote de POr-Nigéria. 
Grande-Bretagne-Lisbonne-Madrid-Bathurst — 
Sal — Dakar — Amérique du Sud. 
Grande-Bretagne- Italie-Palestine-Egypte-Irak- 
Bahrein-Indes anglaises-Birmanie — Indochine — 
Hong-Kong-Changhai- Japon. 
Hong-Kong-Philippines- Bornéo-Malaisie-Siam 
Indochine — Hong-Kong. 
Afrique orientale anglaise — Afrique orientale 
portugaise — Madagascar et Iles Comores — lle 
Maurice. 
Nigéria-Cotonou-Lomé-Accra-Takoradi-Abid- 
jean - Libéria - Freetown - Konakry - Bathurst — 
Dakar. 
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B 8a Nigéria — Donaa. 

B 9g La Trinité-La Grenade-Saint-Vincent-La Bar- 
bade-Santa-Lucia-La Martinique — Pointe-a- 
Pitre (La Gadeloupe) — Antigoa-Saint-Kitts- 
Saint-Martin-San Juan, etc.-Miami. 

Guyane britannique-Paramaribo — Cayenne — 
Brésil. 

Grande-Bretagne — Bordeaux-Biarritz — Bat- 
celone-Madrid-Gibraltar-Lisbonne-Tanger. 
Grande-Bretagne — Lyon-Marseille — Génes- 
Rome-Naples-Athénes-Istamboul-Ankara. 


Ill. Trafic britannique avec la France. 


Tétes de lignes frangaises: Paris, Cherbourg, Lille, 

Deauville, Dinard, Le Touquet, Nice, Cannes, 
Biarritz, Bordeaux, Lyon, Marseille, Alger, 
Corse, Algérie, Tunisie, Maroc frangais. 


Itinéraires francais 


I. Ltinéraires comportant le droit de survol, avec 
escales techniques, des territoires britanniques 
marqués en italique (« Deux Libertés del’ Air») : 


1. France — Grande-Bretagne — Dublin-Shannon. 

2. France-Tunis-Fort Lamy-Elisabethville — Rho- 
désie du Nord-Nyassaland — Madagascar-La Réu- 
nion-Ile Maurice. 

3. Nouméa — Iles Fidji et Iles Tonga — Tahiti et 
les autres iles de l’archipel de la Société. 





Il. 


— 


Itinéraires comportant Je droit d’escale commer- 
ciale (Les «Cing Libertés») aux points et 
dans les territoires britanniques marqués en 
italique (ces itinéraires sont dessinés sur la carte 
en pointillé) : 


F 1 France-Le Caire-Basrah-Bahrein-Karachi-Cal- 
cutta-Mandalay-Hanoi — Hong-Kong — Chang- 
hai- Japon. 

F 2 _ France-Le Caire-Basrah-Bahrein-Karachi-Cal- 


cutta — Rangoon — Bangkok-Saigon-Hanoi. 

F 2a Indochine — Singapour — Indes néerlandaises- 

Australie-Nouméa. 

France-Tunis-Le Caire-Khartoum-Nairobi-Dar- 

es-Salaam — Lindi — Madagascar. 

F 3a Madagascar-La Réunion — J/e Maurice. 

F 4 Alger- Tunis - Tripoli - Benghazi - EJ-Adem - Le 
Caire-Wadi-Halfa-Khartoum-Asmara-Djibouti- 
Mogadisque- Nairobi- Mombasa- Zanzibar- Dar- 
es-Salaam — Lindi — Madagascar. 


F 5 France-Alger-Niamey-Kano — Lagos — Pointe- 
Noire-Brazzaville-Angola-W indhock- Johannes- 
burg- Le Cap. 

F 6 Dakar-Bamako-Niamey — Kano — Fort Lamy- 
El-Fasher-Khartoum. 

F 7  Dakar-Bathurst-Konakry-Freetown Abidjean- 
Accra-Lomé-Cotonou — Lagos — Douala-Li- 
breville-Pointe Noire-Brazzaville. 

F 8  France-Shannon-Les Acores — Ter e-Nenve- 
Labrador — Canada-Etats-Unis. 

F 9 France-Les Acgores — Les Bermudes — Etats- 
Unis. (Le trafic entre les Bermudes et les Etats- 
Unis ou le Canada reste réservé.) 

F 10 Fort-de-France (La Martinique)-Santa Lucia-La 
Trinité — Guyane britannique — Cayenne-Brésil. 

F 11 Fort-de-France — La Trinité — Vénézuéla- 
Colombie. 
F 12 Fort-de-France-La Guadeloupe — Aantigoa — 


Porto-Rico-Saint-Domingue-Haiti-Cuba. 


Ill. Trafic frangais avec la Grande-Bretagne : 


Tétes de lignes britanniques : Londres, Southampton, 
Birmingham, Glascow, Edimbourg, Newcastle, 
Bristol, Liverpool, Manchester, Belfast, Ply- 
mouth, Jersey, Guernesey. 
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REUBEN HOLLIS 


Un Zaharoff en miniature ? — Peut-étre bien un pécheur &ala ligne seulement... 


De mortuis nil nisi bene ! Sir Basil Zaharoff, un petit Grec a ses débuts, qui dirigea 
le groupe mondial Vickers Ltd., fit et défit des ministéres, déchaina ou réprima 
des coups d’Etat, est entré, figure légendaire, dans lhistoire des armements et de 
la guerre. Un successeur de son calibre, la grande guerre mondiale n’en a point 
révélé. La partie était bien trop serrée, de 1939 a 1945. Et les nations avaient tout 
de méme appris quelque chose entre temps. De ce coté-ci de ’Océan comme de 
l’autre, le fisc savait écrémer le lait, quand la creme devenait par trop épaisse. 

Des petits Zaharoff, des Zaharoft en miniature, se sont insinués ¢a et la. Inoftensifs, 
pour la plupart. D’ailleurs, on ne saurait leur refuser un certain droit 4 lexistence. 
Talent et savoir-faire devraient-ils rester sans récompense aucune ? L’initiative, 
veut-on (si l’on ose dire) lui retirer le pain de la bouche ? L’Etat communiste lui- 
méme, sur ce point, est revenu de ses erreurs de jeunesse et consent fort bien a 


vivre et laisser vivre. 





Le 29 mai 1923, le major Reuben H. Fleet part pour fonder dans [ Etat aménicain 
du Delaware la Consolidated Aircraft Corporation au capital de 60000 dollars. Le 
12 avril 1946, il prend sa retraite définitive et quitte la Consolidated Vultee Aircraft 
Corporation, devenue entre temps ine entreprise mondiale. Les 60000 dollars de 1923 
en avaient engendré, en 1943, 250 000 000 environ. Quatre mille fois la mise. 

Le cas de Reuben Fleet n’est pas un phénoméne purement industriel, il n'est 
pas seulement une conséquence de la montée en fléche de Pindustrie aéronautique, 
de l’américaine en particulier. C’est une image d’Epinal : « Comment homme sage 
et de bon conseil peut conduire sa fortune quand il entend son métier. » 

En 1923, donc, ce Reuben Fleet prit possession de la Gallaudet Aircraft Corp. 
dans le Delaware et, par-dessus le marché, de certains projets étudiés par la Dayton- 
Wright Co. d’alors. fut le début. Par la suite, l’entreprise fut transférée 4 Buffalo 


dans Il’Etat de New-York et, en 1935, elle établit son siége au soleil de la Californie, 
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4 San Diego. L’occasion se présentant, Fleet avait insinué un de ses tentacules au 
Canada et 1a, il avait encore fondé quelque chose : la Fleet Aircraft Ltd. D’autres 
agrandissements, comme [acquisition de la Hall Aluminum Aircraft Corp. en 
1940 OU de la Century Motors Corp., en 1942, vinrent arrondir son domaine. N’en 
parlons que pour memoire. Tout cela, c’est tout a fait normal et vous vous demandez 
4, bon droit ob se trouve l’astuce. 


L’astuce, le « miracle » apparut nettement quand Reuben Fleet, en 1929, se mit 


} «manager » son entreprise. Le capital initial se composait de 600 actions au 
nominal de $ 100, svit § 60 000 en tout. En 1929 chacune de ces actions de $ 100 
fur» refendue » (split, disent les Américains) en 2000 actions nouvelles au nominal 
de $1. ILmmeédiatement aprés cette opération, les capitaux en quéte de placement 
eurent la permission ou la possibilité de souscrire 82 175 actions « nouvelles » de 
la Consolidated, valeur nominale $1.-, au cours de $25. Vous ne calculez pas 


~omme Inaudi ? Ecoutez bien: cette acrobatie financtére donnait subitement a l’action 
c 


ancienne » de $100 des usines Consolidated une valeur de $ 50 000. Et c’est a ce prix-la 
qu’on la vendait. Et ce n'est pas tout! Dans la méme année 1929, le cours de la 
nouvelle action de $1 monta a $ 44,5. Quatre-vingt-neuf mille fois son ancienne 
valeur. Mais une crise économique mondiale vint la-dessus qui fit retomber les 
actions 4 $ 0,75. Pas exactement drole pour les nouveaux actionnaires, mais pour 
les anciens, done le fondateur en premier lieu, ¢a représentait toujours un gentil 
1500, ! 

D’ailleurs la société pouvait bien supporter ces acrobaties : Reuben Fleet n’était 
pas seulement un grand commergant, au contraire dans ses heures de loisirs, il 
soccupait aussi du c6té industriel de sa maison. I] y avait longtemps que la Conso- 
lidated Aircraft Corp. était « fournisseur de la Cour » auprés de laviation navale 
américaine de l’époque. Elle construisait des avions pour elle et méme des avions 
remarquablement bons. On se rappellera que la Consolidated, vers les 1925, sortit 
lhydravion de reconnaissance bimoteur PBY a ballonnets escamotables, qui eut 
un succes mondial. Suivirent un excellent hydravion quadrimoteur pour US Navy 
et un bombardier quadrimoteur pour TUS Army Air Force. Mais ne perdons pas 
le fil, le fil tinancier. 

Dans les années de la crise et dans celles qui ont immédiatement suivie, donc 
jusqu’en 1935, le chiffre d’affaires demeura relativement modeste. Les livraisons 
4 Vaviation navale américaine oscillaient alors entre $1 500 000 et § 4 000 000 par 
année. On n’y gagnait rien d’ailleurs, on en était plut6t de sa poche. C’est a cette 
époque qu’il fallut procéder A une augmentation de capital et émettre $1 100 000 
dactions privilégiées. En fait, elles trouvérent facilement preneur car, fin 1936 
déja, on avait en carnet quelque $ 18 000 ooo de commandes. En 1936, les livraisons 
sélevérent a § 4 200 o00 et l’on put méme, en 1937, répartir pour la premiére fois 
un dividende : $0,50 par action. En regard du cours de l’époque, § 33°/1 ce 
dividende ne pouvait étre tenu pour un rendement excessif. Bref! les actionnaires 
«nouveaux », ceux qui s’étaient « embarqués » en 1929, n’eurent guére a se féliciter 


de ce placement dans toute la période d’avant guerre. Mais, le jeu qui se joua 


En bas, d@ gauche > La baie de San-Diego et sa base aéronavale pour la marine des 


U.S. A. ; au fond, Vaérodrome de « Lindbergh Field » avee sa piste de 3 km ; immeédia- 
tement & sa droite, les usines de la Consolidated Vultee Aircraft Corp., encore camou 


fiées, comme pendant la guerre (1945-46), et difticiles A découvrir au premier coup d’eeil. 


En bas, d droite : Vue partielle des ateliers de la Consolidated Aircraft Corp. en 1939-40 


(avant l’agrandissement ). 
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ensuite, Sil parait étrange aux non-initiés, montre pourtant a quel point Reuben 
Fleet connaissait son affaire. 

Nous venons de dire que la Consolidated avait en carnet, a la tin de 1936, quelque 
§ 18 000 000 de commandes. I] semble bien qu’en 1940 déja, Fleet ait flairé que les 
U.S. A. ne resteraient pas ¢éternellement spectateurs des événements mondiaux. 
Il s’attela a la « conversion », Bien qu’au 30 juin 1940 il edt déja un carnet de com- 
mandes de § 97 000 000 environ, il n’en livra que pour $ 4o8 407 dans le premier 
semestre de 1gq4o. I] était occupé par les travaux de « conversion ». Un an plus tard, 
entre le 1° janvier et le 30 juin 1941, tl commengait la construction en grande série, 
il effectuait § 36 000 ooo de livraisons. Et, 


le 30 septembre tog trois mois plus 


tard ! — on trouvait dans ses livres des commandes pour la coquette somme de 750 millions 
de dollars. Conséquence : les bénétices ne pouvaient plus étre dissimulés, et ii fallut 
octroyer des actions gratuites, dans le rapport de 1 a 1, au 645 C00 actions au nominal 
de $1 (cours moyen §$ 30 environ) du capital ordinaire, augmenté dans l'intervalle. 
Une petite pluie d'or supplémentaire d’environ § 20 000 000 pour les actionnaires. 
Principal actionnaire, M. Reuben Fleet n’était pas le dernier A en protiter. 

Et maintenant, le major Reuben Fleet tit quelque chose qui parle en faveur de 
son bon sens. I] doit s’étre tenu a peu prés ce langage : « En qualité de détenteur 
de la majorité des actions de la Consolidated, gérée par moi avec tant de qualités 
techniques et de talent commercial, je vais me faire remarquer de plus en plus et, 
bon gré mal gre, je serait victime de limpot sur les bénétices de guerre. J’ai du bien, 
je deviens vieux, ma famille et moi nous sommes pourvus, a d’autres les ennuis ! 
Moi, je vais a la péche... » 

Pas trés loin des usines de la Consolidated, 4 Downey, également sous le soleil 
de la Californie, se trouvent les usines d’aviation de la Vultee Aircraft Inc., une 
tiliale de la trés puissante holding Aviation Manufacturing Corp., dont le siége 
est 4 New-York. 

Alors que Consolidated, jusqu’en 1943, avait construit des bombardiers et des 
hydravions surtout, Vultee s’était spécialisée dans le monoplace de chasse et autres 
monomoteurs. Peut-étre que la direction des usines Vultee avait surveillé de trés 
pres Pindustrie aéronautique allemande de l’epoque et sa ligne d’évolution, car les 
types Vengeance, Vanguard et Vigilant qu’elle construisait alors ne le cédaient 
en rien Ou presque rien aux types allemands Messerschmitt Me 109, Junkers Ju 87 
ou Fieseler Storch. Avec son capital-actions ordinaire nominal de § 1 500 000, 
Vultee valait 4 peu prés autant que Consolidated. Quant a l’équipement technique 
et ses commandes en carnet se montaient a $800 000 000 elle ne lui était en rien 
inférieure. Les milieux qui touchaient de prés a l’armée doivent en outre avoir 
préconisé une fusion entre Consolidated et Vultee, car les talents commerciaux de 
Reuben Fleet attiraient de plus en plus l’attention, et il fallait éviter que opinion 
publique américaine ne s’émut de rumeurs sur des bénétices de guerre exagérés. 
On fusionna donc. En 1943, la Vultee Aircraft Inc., fondée en 1939, par hasard 
comme la Consolidated dans Etat de Delaware, absorba cette derniére et forma 
avec elle la Consolidated Vultee Aircraft Corporation. 

On a laissé entendre d’abord que Vultee n’avait acquis que le tiers A peu prés 
des 1 284 244 actions de la Consolidated Aircraft ; en réalité ca doit avoir été la 
majorité absolue. Rien que des actions de la Consolidated possédés par M. Reuben 
Fleet personnellement, 440 000 doivent avoir chanyé de propriétaire pour 11 mil- 
lions de dollars. Quant a ce qui a été payé en outre a Reuben Fleet, laissons ¢a. Car, 
tout puissant jusque-la, Fleet ahandonna sa maison au président de la Wultee, Harry 
Woodhead. \\ se contenterait désormais d’un poste apparemment inoffensif : conseitler 
bénévole de la nouvelle union Consolidated Vultee. Conseiller, il le resta jusqu’au 
12 avril 1946, jour ob il prit sa retraite définitive, si Pon en croit les derniéres 
déclarations de Woodhead. 

Au sens exact du mot, Fleet prenait un repos bien gagné, et, comme dit le 
Décalogue : «... je bénis les enfants jusqu’a la troisitme et quatritme générations 
de ceux qui me craignent... », la Consolidated Vultee Aircraft était devenue un des 
groupes aéronautiques les plus puissants du monde. S’appuyant sur de nombreuses 
tiliales Stinson, Barkley-Grow, ACF-Brill Motors Co., Hall Scott Motorcar Co., 


etc., etc. possédant quelques douzaines d’usines, elle construit tout ce que le 
marché demande ou pourrait demander : bombardiers lourds, chasseurs, appareils 
de reconnaissance, appareils d’entrainement ou de tourisme, gros-porteurs a deux 
cents places, avions commerciaux moyens, machines agricoles jusqu’é des four- 
neaux de cuisine. 

Avec un capital-actions nominal de 2 400 000 actions ordinaires 4 $1 et de 
204 819 actions privilégiées dont 1 385 945 actions ordinaires et 177 919 actions 
privilégiées seulement ont été émises ses actions Ordinaires ont atteint au prin- 
temps 1945 leur cours le plus élevé avec $ 33°/s. En 1943, un groupe de banques 
américaines a jugé l’entreprise assez saine pour qu’on pdt lui accorder en raison 
de la guerre toutefois un préf de § 200 000 000. Faisons le total : l’entreprise 
doit représenter une valeur d’environ § 250 000 ooo. 

Jetons un coup d’ail en arriére : en 1923, le jeune Reuben H. Fleet s’en va 
fonder une petite usine d’aviation dans le Delaware avec, peu ou prou, § 60 000. 
En 1946, un monsieur de 59 ans la fleur de lage peut se retirer d’une affaire 
qui est devenue un groupe mondial. 

Un Zaharoff en miniature ? Guére ! ‘Tirer les ficelles dans les coulisses de l’histoire 
mondiale ? Nullement ! Un ambitieux politique ? Jamais ! Jadis un acrobate de la 
finance, puis un industriel, aujourd’hui, un homme comblé. 


Et peut-étre bien un amateur de péche 4 la ligne, aprés tout... 
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Cas de conscience, l’« abandon du navire » 
est une de ces questions délicates sur lesquelles 
glissent conférences internationales et direc- 
teurs de compagnies de transports aériens. 

Les compagnies maritimes sauvent la face : 
leurs navires exhibent un nombre imposant 
de canots de sauvetage, elles font procéder au 
moins une fois au cours de chaque voyage a 
des exercices d’évacuation. Cette gymnastique 
n’inquiéte pas du tout les passagers, elle fait 
partie du programme normal des divertisse- 
ments dune croisi¢re, elle est généralement 
accueillie comme une aimable distraction. 
Mais, Dieu sait pourquoi, on se figure que le 
seul aspect d’un parachute, d’un canot pneu- 
matique ou d’un gilet de sauvetage doit 
nécessairement plonger les passagers d’un avion 
dans les affres de l’épouvante. En tout cas, 
cest ce qu’on dit généralement pour expliquer 
Pabsence de tout appareil de cette nature a 
bord dun avion de transport. La raison pro- 
tonde, on pourrait la chercher dans le gain 
que l’on réalise sur le poids au profit de la 
charge payante. 

En ce qui concerne le parachute, on allegue 
aussi, non sans raison d’ailleurs, que ce ne 
serait qu’au prix de difficultés considérables 
que l'on pourrait amener les passagers, ce 
troupeau de moutons, a faire, d’une seconde 
a l'autre et en bon ordre, un plongeon dans le 
vide. C’est entendu, le passager d’avion n’est 
ni plus brave, ni plus intelligent, que n’im- 
porte quel autre voyageur. Par conséquent, 
on renonce tout simplement au parachute. Si 
Péquipage pouvait y avoir recours, on aurait 
certes des données nombreuses et précieuses 
pour l’enquéte ultérieure sur un accident, mais 
un certain sentiment des convenances interdit 
’emploi de la ceinture de sauvetage de lair, 
si cet emploi doit étre le monopole de l’équi- 
page. Le sentiment l’emporte sur la logique, 
et voila pourquoi on pose le principe que — si 
accident d’aviation doit entrainer des pertes 
en vies humaines tout le monde doit aller 
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souper chez Pluton. Ce procédé complique 
quelque peu les recherches, et, de ce fait, les 
enquétes sur les accidents sont dans la plupart 
des cas, tout aussi languissantes ou lucratives 
que n’importe quel proces normal. 

Maintenant, une vieille regle de laviation 
commerciale dit : « Le courrier peut se perdre, 
mais qu'il n’ait jamais de retard ; les passagers 
peuvent arriver en retard, mais il ne faut jamais 
les perdre. » On pourrait dire mieux : « Epou- 
vantez le bétail tant que vous voudrez, mais 
ramenez-le vivant, en toute circonstance. Les 
passagers, ne leur causez en aucun cas la moin- 
dre inquiétude. Au pis-aller, qu’ils périssent ! 
S’il n’y a pas moyen de faire autrement, semez 
la panique ; mais alors que ce soit la derniére 
pour eux. » 

Bon. Le canot pneumatique est alors déti- 
nitivement rangé dans la catégorie des engins 
de guerre, et le mot parachute ne s’emploie 
pas en bonne compagnie. 

Ne perdons pas tout espoir! Peut-étre 
verrons-nous un jour le capitaine de l’avion 
presser sur un bouton, au moment voulu, et 
débarquer, bon gré, mal gré, ses passagers en 
parachute. Un capitaine consciencieux pourrait 
méme, selon le principe du distributeur auto 
rend la 


matique qui délivre les billets et 


monnaie on en voit dans le métro de 
Londres rembourser aux passagers, avant 
le plongeon, le montant du trajet non effectué. 
Les gens doués du sens de humour auraient 
au moins une certaine satisfaction a faire le 
saut. 

D’ailleurs, il me vient encore une _ idée. 
Certain jour, on trouva a bord d’un avion 
une petite souris. Un pilote plein d’imagina- 
tion avait aussitOt présenté une proposition : 
admettre définitivement cette petite béte dans 
les rangs de l’équipage et la munir d’un para- 
chute. Il est prouvé que l’instinct de ces 
rongeurs les pousse a quitter 4 temps un 
navire en perdition ; cet instinct équivaudrait 
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humains de l'appareil, qui pourraient alors 
bondir a temps sur les parachutes et gilets de 
sauvetage disponibles. 

Nous recommandons cette idée aux direc- 
teurs de compagnies de transports aériens 
vraiment progressistes. En quinze années de 


vol, auteur a eu de nombreuses occasions de 


se livrer a la méditation. Mais il ne s’est jamais 
senti aussi inquiet que cerfatf Jour;aux com- 
enti 4 juliet q © cenaim ya: 
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POLITIQUE AERIENNE 
@ Bases des Agores: Des pourparlers sont en cours 


entre la Grande-Bretagne et les U.S. A. dune part et 
le Portugal d’autre part, concernant le maintien des 
bases navales et aériennes anglo-américaines établies 


aux Acores pendant la guerre. 


-o& A. a 


recemment engage des conversations avec le Gouver 


@ Bases d'lslande: Le Gouvernement des lt 


nement de I’Islande en vue de maintenir des bases aérien 
nes dans ce pays ; la demande américaine a été repoussée, 
le Gouvernement islandais désirant mettre ses aéro- 
dromes a la disposition des Nations unies, mais non 


d'une puissance détermineée. 


/ 


@ Bases du Pacifique : Les premiers ministres de Grande- 
Bretayne, d’Australie et de Nouvelle-Zélande se sont 
mis d'accord pour octroyer aux U.S. A. Pusage des 
bases établies dans le Pacitique par la Grande-Bretagne 
et les dominions, pour autant que les U.S. A. parti- 
cipent 4 un plan de défense commune dans le secteur 


du Pacifique. 


INDUSTRIE: 


@ Les usines britanniques de moteurs d’aviation Rolls 
Royce Ltd 


un accord relatif a la construction sous licence, en 


ont conclu avec le Gouvernement chinois 


Chine, de leurs réacteurs. Actuellement des ingénieurs 
chinois sont formés aux usines Rolls-Royce, 4 Derby, 
cependant que des ingénieurs britanniques surveillent 


en Chine la construction d’usines. 





M. A.-G. 
en chet de Rolls-Royce, donne des détails sur le turbo- 
réacteur « Nene » aux membres d’une délégation chinoise. 


Elliot, membre de la direction et ingénieur 


@ Production civile américaine en 1945 : En 1945, 2047 
avions civils ont été fabriqués aux U.S. A., a savoir : 
1929 biplaces ; 6 triplaces; 11 quadriplaces ; 63 A 
dix places ; 10 appareils commerciaux a cinquante-sept 
places ; 28 amphibies. La production mensuelle des 
U.S. A. en avions civils a été la suivante : janvier 2 ; 
février 4 ; mars 5 ; avril 9 ; mai 5; juin 6; juillet 10; 
aout 39 ; septembre 129 ; octobre 401 ; novembre 640 ; 
décembre 797. Pour 1946, 50 000 appareils environ 
sont en commande ; le programme vise a la construc- 


tion de 30 000 avions. 


@ Sim Helicopter Company, telle est la raison sociale 
d'une usine @hélicoptéres qui vient d’étre fondée a 
San-Dievo (( ‘alif.). 


@ Doman-Frasier Helicopters est le nom d'une nouvelle 
Societe ameéricaine qui se propose de dévclopper et de 
produire un nouvel hélicoptére pour le transport de 


Passagers et de fret A courtes distances. 


© Congres national de l'aviation: Le deuxitme congrés 
national de l’aviation francaise s’est ouvert le 15 avril 
4 Paris, 4 la Sorbonne. La principale question a ordre 
du jour était le programme d’extension de l’infrastruc- 
ture. De nombreuses manifestations aéré mautiques, dont 
un licher de ballons libres sur la place de la Concorde 
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, publiée par 
hos soins 


a trois fois par semaine en quatre langues (francais, 
‘nglais, espagnol et allemand), avee des illustrations. 
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Ascension en ballon libre, place de la Concorde, a Paris. 


et la présentation d’avions de tourisme francais, se 


déroulérent pendant le congrés 
@ Groupe Capron: : Des bruits circulent selon lesquels 
des milieux bancaires et industriels suisses examine 
raent en commun la possibilité de reprendre pour le 
compte de la Suisse les installations des usines d'avions 
et de moteurs d’aviation du groupe italien Caproni ou 


de participer a cette entreprise. 


MATERIEL |OLANT 


@ Noweaux turbo-reacteurs et propulseurs britanniques : 


Les usines britanniques de moteurs d’aviation Le 
Hariliand Engine Co, Ltd. ont développé un nouveau 
turbo-réacteur Ghost, version agrandie de leur pre 
Goblin. La Bristol 


leroplane Co. Ltd. annonce que les essais au banc de 


mier réacteur De Havilland 
sa nouvelle turbine 4 gaz Theseus, destinée a actionner 


des hélices, se poursuivent avec succés. En méme 
temps, les usines Bristo] développent une turbine de 
puissance plus élevée, qui est destinée aux versions 
ultérieures du gros-porteur Bristol Brabazon 1. La 


Rolls-Royce Ltd. 


propulseur appelé Dart, dont la puissance de croisi¢re 


étudie un nouveau type de turbo 


serait de 1000 CV. Les usines de moteurs d’aviation 
D. Napier & Son Ltd. soccupent également du déve 
loppement dune turbine a gaz entrainant des hélices 


de quelque 1500 CV. 


@ Bristol Brabazon 1: Le Gouvernement britannique 
a passé aux usines Bristol Aeroplane Co. Ltd. la com- 
mande de quatre gros-porteurs 4 huit moteurs de ce 
type de 118 t. Son prototype sera doté de huit Bristol 
Centaurus en double étoile, refroidis par air ; les trois 
autres appareils recevront huit turbines a gaz (pour 
d’autres détails, consulter les numéros 1149, 1140, 1125 


et antérieurement, de la « Correspondance Interavia »). 


@ Handley Page, Hermes ou Hastings : Le deuxitme pro 


totype du quadrimoteur commercial — britannique 
Handley Page Hermes, la version de transport mili- 
taire Hastings, a subi le 7 mai ses essais de vol. La pro- 
duction en série du Hastings a déja commencé ; il 
s’'agit du plus grand appareil de transport qui ait 
jamais été construit pour la R. A. F., et dont la ver 
sion standard sera utilisée pour les transports 4 grande 
distance ; on en attend les livraisons encore au cou 


rant de cette année. 


@ | wkers, nomeau type de transport: Les usines bri 
tanniques d’aviation Vickers-Armstrongs Ltd. auraient 
regu du Ministére britannique du ravitaillement une 
commande de construction portant sur un avion de 
transport qui serait destiné a remplacer le Vickers 
V. C.1 Viking bimoteur. Ce nouvel appareil serait pro- 
pulsé par deux turbines a gaz avec hélices (soit des 
engins du type Rolls-Royce Dart, soit des turbines du 


nouveau type Napier). 


@ Airspeed ALS. 57 Ambassador: A en croire les der- 
ni¢res informations, le prototype de ce bimoteur com 


mercial britannique effectuerait ses vols d’essai avant 
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la tin de Vannée. UH sera équipé de moteurs Bristol 


Centaurus a troirs, retroidis par air, tandis que le 
second prototype, dont Pach¢vement est attendu pour 
Pété 1947, sera équipe de quatre turbo-propulseurs a 
hélices, du type que les usines D. Napier & Son déve 
loppent actuellement. 

Gyrodyne: Les Fairey 


@ faire) 


Aviation Co, annoncent un projet d’appareil a voilure 


usines  britanniques 
tournante, le Gyrodyne a cing places, qui associerait 
aux particularités du gyroplane celles de Phélicoptére 


et qui offrirait une tres grande sécurité. 


@ Armstrong Wiitworth A.W. 52.G: Le 9 mai, les 


usines britanniques d’aviation Sir W.-G. Armstrong 
Whitworth Aircraft Ltd. ont publié des précisions sur 
leur planeur expérimental en aile volante Armstrong 


Whitworth A. W 


ton de données pour l'étude d’une aile volante moto 


§2. G, construit en vue de lobten 


risée plus grande, qui est actuellement en développe 


i( orrespondance Interavia > Nos 11go et 


ment (ct 


11g§t). 





A.W. 52.0 


Armstrong Whitworth 


@ Percival 
Aircraft: Ltd 


Verganser > Les usines britanniques Percival 
ont fournt le g mai des précisions au 
sujet de leur nouveau bimoteur léger de transport 
pour services d’apport et occasionnels Percival Mer 
yanser, actuellement en développement (cf. « Corres 
pondance Interavia », N° 1151 et 1112). 


Pad a 








ont 


nn 
a 


Percival Merganser 


d’armée des U.S.A. 


L’aviation 


@ Douglas DC-6: 
ferait monter, a titre expérimental, des turbines a gaz 
General Electric I-4o sur la version militaire XC-112 
du Douglas DC-6 quadrimoteurs ; la version propul 


sée par réaction portera la désignation XC-117. 


Bell 42. 


@ Helicopteres Bell 42 e¢ 47: Les usines américaines 
Bell Aircraft Corp. ont récemment publié quelques 
premi¢res données sur leur nouvel hélicoptére a cing 
places Bell 42 ainsi que sur hélicoptére biplace Bell 47 


(cf. « Correspondance Interavia », N° 1148 et 1138). 





@ Lockheed Constellation: La Lockheed Aircraft Corp. 
va équiper un quadrimoteur gros-porteur Constellation 
de moteurs expérimentaux du type Wright, a injection 


directe du carburant. 


@ Lockheed Saturn: La Lockheed Aircraft Corp., a 
Burbank, s’est vue obligée de réduire de 300 a 100 
appareils le programme de fabrication de son bimoteur 
d’apport Lockheed 75 Saturn (pour les détails, cf. 
« Correspondance Interavia», N° gg1 et antéricure- 
ment) e 


@ Consolidated \'ultee, avion léger: Les usines améri- 
caines Consolidated Vultee Aircraft Co. développent 
actuellement un triplace de tourisme ; d’autre part, un 
Consolidated-Vultee Sky 


quadriplace de tourisme 


Coach subit en ce moment ses vols d’essai. 


@ Sud-t:st Sk: 200: Le 2 avril 1946 a eu lieu a l’aéro 
drome de Marignane (Marseille) le premier vol d’essai 
de Phydravion gros-porteur SE 200 hexamoteur, sous 
la direction du chef pilote d’essai Lecarme ; a la tin 
de mai, cet hydravion doit entreprendre une croisi¢re 


a destination de l’'Indochine ou de Madagascar. 


@ Sud-Onest SO 94: LaSNCA du Sud-QOuest frangaise 
publie des précisions concernant son bimoteur de trans- 
port et postal léger SO 94. Cet appareil, dérivé du 
SO 93, s’en distingue par une voilure et un fuselage 
un peu plus grands, ainsi que par une charge mar- 
chande et un poids total plus élevés (cf. « Corres 


pondance Interavia », N° 1149). 


@ Breda-Zappata BZ 308: On s’attend a ce que la 
Commission de contrdle interalliée en Italie léve inces- 
samment interdiction de construire ce quadrimoteur 
yros-porteur, dont le prototype est déja trés avancé 
« Correspondance Interavia », 


(pour les détails, cf. 


No® 1135 et 1148). 
@ SJAI-Marchetti SM. 102: Les italiennes 


d’aviation SIAI-Marchetti, a Sesto Calende, étudient 


usines 


un bimoteur léger de transport SM. 102, prévu pour 
huit passagers a coté de deux hommes d’équipage 
(détails dans la « Correspondance Interavia », N° 1146). 


@ Fiat G. 212: On dispose, depuis tin avril, de 


données complétes sur le trimoteur commercial ita- 
Interavia », 


lien Fiat G. 212 (cf. « Correspondance 


Nos 1146 et 1125). 





Fiat G. 56 


@ fiat G. 55 et G. 56: Depuis tin avril, on posstde 
des précisions concernant les monoplaces de chasse 
italiens Fiat G. 55 et G. 56, de construction assez 
récente. (Descriptions dans la « Correspondance I[nter- 


avia », N°’ 1145 et 1134.) 


INDUSTRIE AERONAUTIQUE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


eM. 7.-P. 
américaine de l’aéronautique civile, C.A.A., a été 


Wright, président de l’administration 
nommé membre d’honneur de I’Institute of the Aero- 
nautical Sciences. De plus, la médaille Daniel Guggen- 
heim de 1945 lui a été décernée pour services rendus 
a Pindustrie aéronautique civile et militaire des U.S.A. 
@ United Aircraft Corp. : Le général de brigade Vin- 
cent-J. Meloy est nommé au poste d’assistant du 
président du groupe, M. H. M. Horner. 

@ Consolidated Vultee Aircraft Corp.: M. Joe Gwinn, 
« fool 


proof » Gwinn Aircar, a été nommé chef du bureau 


bien connu comme constructeur de l’avion 


d’études d’avions légers de Consolidated Vultee. 
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@ United Helicopters Inc.: M. Robert-E. Reedy a été 
engagé comme ingénieur en chef par la fabrique amé- 
ricaine d’hélicoptéres United Helicopters Inc. a Ber- 
keley (Calif.), fondée par le jeune constructeur amé- 


ricain Stanley Hiller. 


@ Blackburn Aircraft: Le major J.-D. Rennie, qui 
dirigeait depuis plus de vingt ans le bureau d’études 
@hydravions de cette entreprise, a résigné ses fonc- 


tions. 


CONVENTIONS 
ET NEGOCIATIONS AERONAUTIQUES 


@ /rafic atrien russo-ameéricain: Selon une déclaration 
d’un fonctionnaire du département d’Etat des U.S.A., 
le Gouvernement de ’U.R.S.S. serait disposé a discuter 
avec les U.S.A. les problémes aéronautiques intéres- 


sant les deux pays. 


@ Accord aéronantique anglo-chilien: Le Gouvernement 
chilien, conformément a un accord bilatéral passé avec 
la Grande-Bretagne, a accordé au trafic aérien britanni- 


que lautorisation de rallier Santiago, capitale du Chili. 


@ Accord aéronautique anglo-argentin : Une mission aéro 
nautique britannique est arrivée récemment a Buenos- 
Aires pour négocier un accord aéronautique bilatéral 
avec des représentants du secrétariat argentin a l’aéro- 
nautique. Des négociations analogues sont prévues 
avec les Gouvernements du Brésil et de Uruguay. 


@ Accord aéronautique franco-chilien: Le ministére chi- 
lien de la défense nationale a accordé a Air France les 
droits nécessaires de tratic et d’escale, pour exploiter 
la ligne Dakar- -Rio-de- Janeiro 

Santiago du Chili, qui doit étre inaugurée encore 


Paris Buenos- Aires 


ce mots, 


@ Accord aéronautique franco-portugais: Par Vaccord 
aéronautique bilatéral franco-portugais, signé le 1°" mai 
4 Lisbonne, la France obtient pour son trafic trans 
atlantique des droits d’escale aux Agores, tandis que 
le Portugal peut rallier la France métropolitaine et 


Afrique du Nord frangaise. 

@ Accord aéronautique tire-Suéde: La conclusion d’un 
accord aéronautique entre PEire et la Suéde est atten- 
due avant fin mai. 


CONFERENCES AERONAUTIQUES 


@ OPAC!: Le 21 mai s’est réunie a Montréal 
(Canada) la premiére assemblée pléni¢re (« Assemblée 
intérimaire ») de représentants de tous les Etats mem- 
bres de l’Organisation provisoire aéronautique civile 
internationale. Le programme des travaux prévoyait la 
création de cing commissions qui examinérent chacune 
une des questions 4 l’ordre du jour: 1° Généralités 
(attribution, au sein du Conseil intérimaire, du siége 
réservé a ’'U.R.S.S. par la conférence de Chicago ; 
transformation de ’TOPACI en organisation nouvelle 
a caractére définitif, etc...). 2° Sécurité aérienne (mise 
en vigueur de normes pour réglementer le trafic aérien 
international ; résultats des conférences régionales de 
Dublin et de Paris ; unification des syst¢mes de mesure). 
3° Tratic aérien (accords multilatéraux, simplification 
des formalités ; convocation d’une conférence mon- 
diale de la poste aérienne). 4° Questions juridiques 
(arbitrages de différends ; recommandations et projets 
d’accords élaborés par le CITEJA). 5° Administration 


et budget. 


@ OPAC! : Bien que Italie ne doive pas encore étre 
considérée comme membre de l’Organisation provi- 
soire aéronautique civile internationale OPACI, une 
délégation italienne n’en a pas moins été invitée aux 
pourparlers qui ont eu lieu récemment a Paris et qui 
ont porté sur lorganisation des lignes européennes et 
du secteur méditerranéen occidental. 


@ OPACT : Le 24 avril 1946 s’est ouverte a Paris la 
conférence régionale de ’OPACI pour la sécurité des 
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routes aériennes en Europe et dans la Méditerranée 
occidentale ; on s’y occupa surtout de problémes tech. 7 
niques touchant l’exploitation des lignes du continent | 
européen, ainsi que celle des lignes cOtiéres et trans. 


océaniques du secteur méditerranéen occidental, 


@ OPAC: Le Conseil intérimaire de POrganisatiog 
provisoire aéronautique civile internationale OPACI g 
annoncé le 26 avril que treize navires affectés au service 
météorologique seraient stationnés dans I Atlantique 
Nord. 


@ /ATA: Du 25 mars au 3 avril 1946 a eu lieu ay 
Caire une conférence régionale du Moyen-Orient de 
PAssociation internationale des transports  aériens 
IATA ; onze compagnies de transports aériens s’étaient 
fait représenter a cette session. Les trois principaux 
points suivants étaient 4 Pordre du jour : conditions 
générales du transport de passagers et de fret ; agences 
de trafic aérien concessionnées ; tarifs aeriens. — La 
prochaine conférence régionale de PLATA en Moyen- 
Orient est convoquée pour le 15 juin 1946 4 Beyrouth 


(Liban). 


@ /ATA: La seconde session de la conférence nord- 
atlantique de I’ Association internationale des transports 
aériens (LATA) doit avoir lieu le 3 juin 1946 4 New- 
York. Le to juin se réunira, 4 New-York également, 
le Comité des transports de PIATA. La deuxiéme 
assemblée générale annuelle est prévue pour le 29 octo- 


bre 1946, au Caire. 


AVIATION CIVILE 


@ Nationalisation de l'aéronantique civile britannique : Les 
Communes ont adopté, le 6 mai 1946, la loi sur la 


nationalisation de laéronautique civile. 


@ /beria dessert Londres: La compagnie espagnole de 
transports aériens Iberia a inauguré au début de mai 
la liaison réguliére qu’elle projetait depuis longtemps 
entre Madrid et la capitale britannique. 


@ Panair inangure Rio—Londres : Le 16 avril, un quadri- 
moteur Lockheed Constellation de la compagnie bré- 
silienne de transports aériens Panair do Brasil, a inau- 
guré la liaison réguliére Rio-de- Janeiro—Pernambouc— 


Dakar—Lisbonne——Paris—-Londres. 


@ Periwian International Airways: Le Gouvernement 
péruvien a récemment autorisé par décret la fondation 
de cette compagnie, dont le capital doit étre réparti ” 
a parts égales entre des intéréts péruviens, nord-améri- 
cains et canadiens. Comme premitre liaison principale, 
assurée par des quadrimoteurs Douglas DC-4, la com- 
Balboa—-La Havane—New- ~ 


pagnie envisage Lima- 


York—-Montréal. 


, 
@ Aero Transportes del Sureste est la raison sociale d'une 
nouvelle compagnie mexicaine de transports aériens 
qui a déja obtenu l’autorisation de desservir des lignes 


intérieures atteignant 568 km. 


AVIATION CIVILE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


e@ 7.W. A.: Le major 
général Arthur-T. Wilson} 
a été nommé vice-présh| 
dent et chef de la division 
européenne de la compe] 
gnie américaine de trans) 
ports aériens Trans World 

Airline, avec sitge 4 Pati 
Le général Wilson, qui 
combattit dans les dew 

guerres mondiales, s¢ die 
tingua dans la derniére sity 
le théatre des opérations dans le sud-ouest du Paci- ” 
fique, ainsiqu’en Afrique, en Sicile, dans le Midi de 
la France et en Allemagne. II joua un rdle importalit 
dans le ravitaillement par air. 4 


Major-général 
Arthur-T. Wilson. 
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